





COLECCION AEROESPACIAL ARGENTINA 


A nuestros lectores 
y suscriptores: 

La Colección Aeronáutica Argentina, aparecida en 
1945 con un volumen editado cada vez que se lo 
consideraba de interés, en especial para los integran¬ 
tes de la Fuerza Aérea, fue incrementando año tras 
año el numero de obras editadas, y a partir de 1954, 
ofreció un título cada dos meses, seleccionadó en¬ 
tre los que pudieran ofrecer mayor atractivo para los 
aviadores, técnicos, especialistas y aun para el aficio¬ 
nado y el lego. 

Por distintas causas y a pesar del esfuerzo de sus 
editores, esta Colección dejó de publicarse hace más 
de 10 años, en 1959. 

Consciente de su importancia y más aún, de su ne¬ 
cesidad, y habiendo desaparecido parcialmente las 
causas determinantes de su suspensión, esta Dirección 
se abocó a la tarea de reanudarla, esta vez bajo la 
denominación de Colección Aeroespactal Argentina, 
lanzando a la venta el primero de los títulos previstos: 
Crónica Histórica de la Aeronáutica Argentina, cuyo 
autor, D. Antonio M. Biedma R. es por todos recono¬ 
cido como uno de nuestros más eruditos historiadores 
aeronáuticos. 

Este esfuerzo editorial no ha bastado para asegurar 
la continuidad de la Colección, pues entre otras cau¬ 
sas, los costos de impresión cada vez mayores, aten- 
tan contra el mantenimiento del objetivo perseguido. 

Que ella continúe depende, fundamentalmente, de 
Ud., de su interés y apoyo, al ir adquiriendo los títulos 
que vayan editándose asegurando así la aparición de 
otros. 

Los títulos a publicarse son cuidadosamente selec¬ 
cionados y resultan de indiscutible valor. No deben 
faltar en su biblioteca . . . Tiene Ud. la última palabra .,. 


TITULOS DISPONIBLES PARA LA VENTA 



COLECCION AERONAUTICA ARGENTINA 

JUSTIFICACION DEL BOMBARDEO AEREO . 

BOMBARDEO NOCTURNO, H. Hawton 

Público 

S 1.00 
LOO 

Subscriptor 

$ 0,90 

0,00 

DERROTA, Doc, Oflc. de loa EE. UU. . 

EL PUENTE AEREO DE BERLIN, J Febri y Bomilo . 

CUANDO ÉL CIELO ARDIA, Kerl Suris. 

Público 

S LOO 
.» 1.50 
„ 2,00 

Suscrlptor 
$ 0,50 
1.20 
1.50 

DEFENSA AEREA CONTINENTAL A. F, Reyes . 

TECHO ANTIAEREO SOBHE GRAN BRETAÑA, D. Oftc. 
Serv, V. A. 

,* LOO 

.* 0,90 

». 0,90 
„ 0,90 
lt 0.90 

COLECCION AEROESPACIAL ARGENTINA 


EL PODER AEREO EN ÍA GUERRA, Lord Tedder 
(Suplemento) EL CUMOGRAMA TERMOD1NAM1CO 

„ LOO 
„ LOO 

CRONICA HISTORICA DE LA AERONAUTICA ARGEN¬ 
TINA» (2 temos). A. M. Biedma R. 

$ 16,00 

S 12.00 


Giros y/o cheques a CIRCULO DE AERONAUTICA - DIRECCION DE PUBLICACIONES 

Paraguay 748 • Buenos Aires • Argentina 
Adquiéralos directamente en la dirección consignada, de 6:00 a 15:00 

■r^lUi 










7 


aaeronoticias 


AVIACION MILITAR 

NUEVO RECORD DE DISTANCIA. 

Un aparato Lockheed "Qrión" ASW P* 
3C. acaba de sentar un nuevo récord 
de distancia para vuelos sin escalas, 
recorriendo 1L216 km sin reaprovisio- 
namiento de combustible. El avión 
pertenece a la Marina norteamericana, 
e inició su vuelo en la Base de Atsugi, 
Japón, y aterrizo en Paluxent, Mary- 
Jand, iras un vuelo de 15 horas y 21 
minutos de duración* Con una Lripu- 
¡ación integrada por nueve miembros, 
el P-3C utilizó la rula del Círculo Ar¬ 
tico. sobrevolando las islas Aleutianas, 
Alaska y Canadá. 

EL F41I EN EUROPA. Arribó a la 
Base Aérea de Heyford, que posee la 
RAF en Oxford, el primero de los 
F-111 de la Fuerza Aérea de EEJJU. 
y que será destinado a la 20- Ala Tác¬ 
tica de Caza de la USAF acantonada 
en Europa. Esta agrupación permane¬ 
cerá subordinada a las directivas de 
la OTAN, y sus miembros serán nor¬ 
teamericanos. De todos modos, debe¬ 
rán permanecer temporalmente en tie¬ 
rra, como todos los F-lll en servicio 
actualmente, hasta que se investigue 
las causas de las faltas en el sistema 
de eyección de la cabina en este tipo 
de aviones, debido a los accidentes 
ocurridos últimamente en EE.UU. y 
que causaron la pérdida de IS apa¬ 
ratos* 

CAUSAS DEL ACCIDENTE DEL F-14. 

La Grumman Ae ros pace Corporation 
ha finalizado el peritaje del accidente 
que sufrió el primer prototipo F-14 A. 
El avión, bautizado Torneat", se es¬ 
trelló contra el suelo cuando efectua¬ 
ba su segundo vuelo de pruebas. La 
falla se debió a la rotura de los con¬ 
ductos de titanio, situados a cada lado 
del fuselaje, por los que circula ‘el 
fluido que opera los controles del 
avión. Los pilotos no pudieron mante¬ 
ner el control del aparato, debido a 
que el tercer sistema de emergencia 
también Falló. El examen de los con¬ 
ductos rotos demostraron que las fi¬ 
suras ¡ueron provocadas por las vibra¬ 
ciones causadas por las variaciones de 
presión. Felizmente, los tripulantes de 
la máquina resultaron indemnes gra¬ 
cias a la utilización de los asientos 
eyectables. 

"FHANTOM" PARA JAPON* Efectuó 
con éxito su primer vuelo, el Me Don- 
nell-Douglas “Phantóm" F-4EJ destina¬ 
do a las fuerzas armadas japonesas. 
Se trata del primero de dos aparatos 
que serán suministrados a Japón este 
año para ser sometido a las pruebas 
de evaluación. En lo que concierne a 
la fabricación de Ja serie completa, 
la firma japonesa Mitsubishi Heavy 
Industries Llda. fue autorizada a efec¬ 
tuarla en un lapso de tres años. 

PROVECTO PAXAVIA 200. Fueron su¬ 
ministrados detalles adicionales del bi¬ 
plaza con atas de geometría variable 
Pana vía 200 Las entradas de aire de 


Jos reactores de sección rectangular 
están dotadas con dispositivos regula¬ 
bles, Los pivotes de tas alas se en¬ 
cuentran cerca del eje longitudinal del 
avión. Los turborreactores, dos Rolls 
Royce RBT99-34A, van montados en la 
parte trasera del avión y desarrollan 
3.600 kg de empuje cada uno, sin pos- 
combustión, y 6.8ÓO kg con ella, lo que 
le permitirá volar a Mach 2. El peso 
en despegue oscilará, según la carga 
útil, entre 15J y 18 toneladas, 

FOKKER F-2S PARA COLOMBIA. El 

Gobierno de Colombia ha adquirido, 
para el servicio presidencial, un apa* 
rato Fokker F-2S "Fellowsbip"* Este 
aparato, similar al adquirido por el 
Gobierno de nuestro país, es el tercero 
de los de este tipo que sirven a tareas 
oficiales. El segundo es operado por 
el Ministerio de Transporte de Holan¬ 
da. Incluyendo esta adquisición, los 
F-28 vendidos hasta hoy ascienden a 41. 


NUEVO AVION ESPAÑOL. Efectuó 
su primer vuelo, que tuvo una dura¬ 
ción de 45 minutos, el nuevo biturbo- 
hélice CASA 212 “Aviocar". Este avión, 
destinado al transporte de tropas y 
carga, será también ofrecido en ver¬ 
sión civil. Pesa, en el despegue^,000 kg 
con una carga de pago de 950 kg, y 
franquea 1.900 kilómetros. Vuela en 
crucero a 300 km/h, y tiene caracte¬ 
rísticas STOL, va que le bastan 250 m 
para despegar y 130 para aterrizar. 
Su planta de poder la constituyen dos 
turbohélices Garret TPE-333-20 de 755 
kg de empuje cada una. 


LA LUFTWAFFE ELIGE EL "PHAN- 
TOM"* La Fuerza Aérea Alemana ha 
decidido remplazar los "Starfighter" 
F-104, de los cuates ya ha perdido 137 
aparatos, y ha seleccionado el ’Than- 
tom" F4E. Su número llegaría a 220, 
y estarán en servicio hasta finales de 
¡a presente década, fecha en que es¬ 
tará terminado el proyecto Panana y 
del cual Alemania forma parte. Los 
aparatos tendrán algunas modificacio¬ 
nes en la entrada de aire de los reac¬ 
tores y estarán equipados con el tur¬ 
borreactor General Electric J-79, Su 
costo unitario asciende a 16 millones 
de marcos alemanes. 


RECORD DEL “HARRIERA La FAI 

(Federación Aeronáutica Internacio¬ 
nal) homologó un nuevo récord para 
aviones de despegue vertical. En esta 
oportunidad, un aparato “Harricr” de 
ía RAF, despegando en forma vertical 
desde su base en Boscombe Down, 
alcanzó 14.040 m de altura* Para ilegar 
a los 12,000 m tardó 2 minutos 22 se¬ 
gundos* 

NUEVO CAZA AVANZADO. Fueron 
suministrados los primeros datos del 
proyecto Northrop P.530, caza avan¬ 
zado destinado a lograr superioridad 
aerea, y bautizado como "Cobra". La 
forma en planta tic las alas y estabi¬ 
lizador de cola es similar a la del 
F-5, pero su configuración general ex¬ 
terior es de un diseño radicalmente 
distinto. Esta provisto de dos derivas 


para brindarle buena maniobrabilidad 
a Mach 2, y su peso máximo será de 
U.300 kg. Su costo se calcula en 3 mi¬ 
llones de dólares por unidad. 


AVIACION CIVIL 

CESSNA EXPERIMENTAL. Prosiguen 
en Wichíta, Texas, las pruebas en vue¬ 
lo del avión Cessna XMC. De configu¬ 
ración similar al “Skymaster", pero 
sin el motor delantero, este nuevo 
aparato goza de una visibilidad sin 
precedentes. A esto se suma la ofre¬ 
cida por el ala, que es levemente fle¬ 
chada. El avión lleva ya alrededor de 
40 horas de vuelo, y forma parte de un 
programa desarrollado por Cessna que 
persigue investigar nuevas tendencias 
de construcción, con el fin de dismi¬ 
nuir el peso de los aparatos y su costo 
de fabricación. En él se emplean nue¬ 
vos métodos de encolado meta! con 
metal* y se estudian las distintas con¬ 
figuraciones motor-hólice-fuselaje y pa¬ 
rámetros relativos al centrado. 

RECORD DEL “FALCON 10*', El "Fal- 
con 10**, producto de Maree! Dassault 
y hermano menor de! conocido Fan 
Jet “Falcan", estableció el récord mun¬ 
dial de velocidad para aviones com¬ 
prendidos dentro de la categoría de 
6*000-8.000 kilogramos. Esta importan¬ 
te marca, obtenida en un circuito ce¬ 
rrado de 1.000 km, alcanza a 930,7 km/h 
y se obtuvo volando a una altura de 
9.000 metros. El récord estuvo super¬ 
visado por el Aero Club de Francia y 
la asistencia del Centro Nacional de 
Pruebas, Hasta el momeo lo se llevan 
registrados 55 pedidos del "Falcon 10”, 
de los cuales 40 son para EE.UU* 

HELICOPTERO GIGANTE* Sikorski 
ha elegido la fórmula del helicóptero 
gigante. En la mesa de trabajo del 
conocido diseñador norteamericano fi¬ 
gura un proyecto de helicóptero equi¬ 
pado con un rotor de 37,7 m de diá¬ 
metro y capaz de elevarse con una 
carga mercante de 22.5 toneladas. De¬ 
signado en principio como S-64, sera 
equipado con un turbomotor General 
Electric TF-34 S-8 de 7,000 CV* Su peso 
total sería de 53,5 toneladas. 

EL JETSTREAM NUEVAMENTE EN 

PRODUCCION. Para satisfacer la de¬ 
manda de aparatos Jetstream se aca¬ 
ban de asociar las firmas Jetstream 
Aircraft Lid. y Scottish Aviation Ltd-, 
quienes mediante un acuerdo lécnicp* 
comercial comenzarán nuevamente la 
producción del mencionado avión. Co¬ 
mo se recordará, el Jetstream es un 
biturbohélice presurizado, con una ca¬ 
pacidad de 18 asientos. Vuela en cru¬ 
cero a 460 km/h y a una altura de 
7.000-8.000 m, en tanto que su autono¬ 
mía es de 1.450 kilómetros* Hasta hoy 
se recibieron pedidos por 35 aparatos, 

NUEVO AVION AGRICOLA. Se en¬ 
cuentra efectuando; sus primeros ensa¬ 
yos un nuevo avión agrícola de pro¬ 
cedencia australiana, bautizado "Air- 
truk’\ Se trata de un avión destinado 
a tareas de espolvoreo y fumigado, de 
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diseño poco común. Es el producto 
de un estudio llevado a cabo entre 
técnicos australianos y neozelandeses, 
con miras a la fabricación de un avión 
que se adapte a ía configuración topo¬ 
gráfica típica de esos países* Su velo- 
eidad es de 195 km/h en crucero y su 
índice de ascenso, de ISO m por mi¬ 
nuto, Su carrera de despegue es de 
90 metros* Las pruebas hasta ahora 
llevadas a cabo fueron coronadas por 
el éxito, lo que hizo declarar a su 
constructor que se trataba de un apa¬ 
rato único en lo que respecta a su 
concepción y performances, 

NUEVO "AERO COMMANDER", La 

North American Rockwell acaba de 
presentar su último producto* el "Ae¬ 
ro Commander 112”. Se trata de un 
monumotor cuairiplaza de lincas muy 
aerodinámicas. Pesa, en orden de des¬ 
pegue* 1J5Q kg; su carga útil es de 
520 kg* y su autonomía, de L780 km. 
Sus dimensiones principales son: lon¬ 
gitud* 7*20 m; envergadura, 9,60 m; 
alto, 2*40 m* y superficie alar, 14,2 m J . 
Su planta de poder la constituye un 
motor Lycoming 0-360 de 180 HP y 
la velocidad de crucero, de 260 km/h. 


AVIACION COMERCIAL 

"ONE-ELEVEN 475. Efectuó su pri¬ 
mer vuelo el BAC "One Eleven 475'* 
de serie* Este último miembro de la 
familia "One Eleven” tiene capacidad 
para 79 pasajeros y vuela en crucero 
a 885 km por hora. Se trata de una 
versión intermedia entre las versiones 
400 y 500* Ha sido reforzado el tren 
de aterrizaje y fue equipado con neu¬ 
máticos de baja presión* lo que le per¬ 
mite operar desde terrenos semipre- 
parados, a esto se añade su corta ca¬ 
rrera de despegue* que es de 1.200 me¬ 
tros. La compañía peruana Faucett 
será la primera en poner este jet en 
servicio* 

BANCO DE PRUEBAS DEL "CON¬ 
CORDE”, Se está construyendo en el 
Real Establecimiento Aeronáutico de 
Farnborüugh un avión "Concorde” que 
no volará jamás. Este gigantesco ban¬ 
co de pruebas, que cuesta 10 millones 
de libras esterlinas, será utilizado para 
un exhaustivo programa de pruebas 
que darán comienzo en 1972. Durante 
las pruebas, el "Concorde” será cu¬ 
bierto por más de 500 m de tuberías 
que bombearán aire frío y caliente por 
lodo el revestimiento del avión, para 
simular las condiciones del vuelo su¬ 
persónico . Las temperaturas variarán 
desde 2CT C bajo cero hasta 150" C en 
un período de más de L5ÜÜ horas* Se 
espera simular de esta forma toda la 
vida operativa del avión, antes que 
entre en servicio en febrero de 1973* 

GANANCIAS O PERDIDAS EN COM¬ 
PAÑIAS AEREAS. A pesar del incre¬ 
mento en la demanda de pasajes, los 
déficit están a Ja orden del día, inclu¬ 
so en las más importantes líneas aé¬ 
reas. Pan Am comunicó que durante 
1970 sufrió una pérdida de 48 millones 
de dolares; TWA. un déficit de 63,9 


millones; UAL también en la misma 
senda* 40 millones de dólares* Delta 
Airlines* en cambio, obtuvo ganancias 
por valor de 41*3 millones. 

NUEVO AVION DE BOEING. Boeing 
anunció la intención de construir un 
nuevo modelo del avión 727. Estaría 
ubicado, de acuerdo con su capacidad, 
entre el DC-10 y el 727*200* Este nuevo 
avión sería propulsado por dos reac¬ 
tores de 18.000 a 20.400 kg de empuje* 
o bien por tres reactores de 12*700 a 
13*600 kilogramos de empuje* Este apa¬ 
rato tendrá 5,48 m de diámetro y pe¬ 
sará 136 tn, podrá transportar de ISO 
a 200 pasajeros y tendrá una autono¬ 
mía de 3200 kilómetros. 

MAS "CONCORDE'"* El programa 
"Concorde” acaba de franquear una 
nueva etapa. Los gobiernos francés y 
británico han decidido la construcción 
de cuatro unidades más* Los fondos 
para la fabricación de los aviones de 
serie procederán de préstamos banca- 
nos directos con intereses y se reem¬ 
bolsarán con la venta. El total y el 
interés exacto de este reembolso no 
se ha fijado todavía, y constituirá uno 
de los elementos que *se tomará en 
consideración para determinar el pre¬ 
cio de venta del "Concorde” a las com¬ 
pañías aéreas* 

"NO” AL SUPERSONICO* El Senado 
norteamericano volvió a rechazar, por 
51 votos contra 46* el proyecto del 
avión comercial supersónico. Dicho pro¬ 
yecto, tal vez el más discutido en la 
historia de la aviación, debía ser de¬ 
sarrollado por Boeing, y ha sufrido 
una serie de modificaciones importan¬ 
tes desde su comienzo, en 1962. Si bien 
aún no está todo dicho, dado que será 
nuevamente considerado por la comi¬ 
sión asesora presidencial, esto hace 
más acentuada la ventaja que llevan 
el equipo anglofrancés por un lado y 
los soviéticos con el Tu-144, por el 
otro. 

record de seguridad de la 

EMPRESA BOEING. Durante el año 
1970* las aerolíneas de todo el mundo 
que tienen en servicio aviones Boeing 
transportaron un total de 157*6 millo¬ 
nes de pasajeros. De ellos, sólo dos 
pasajeros resultaron muertos durante 
un accidente* El 747, que fue intro¬ 
ducido comercial mente en enero de 
1970, voló 85 millones de kilómetros 
sin accidentes fatales* Para fines de 
1970, el 737 había volado 580 millones 
de kilómetros* transportando 59,6 mi¬ 
llones de pasajeros, sin un solo acci¬ 
dente fatal. 

AEROBUS SOVIETICO* La sorpresa 
del Salón de Le Bourget de este año, 
la constituyó el Ilyushin 11-76, de fa¬ 
bricación soviética, el cual fue presen¬ 
tado como avión comercial de gran 
capacidad. Propulsado por cuatro tur¬ 
borreactores de doble flujo, de apro¬ 
ximadamente 22.000 kg de empuje, 
pesa en despegue ISO tn y puede ope¬ 
rar desde terrenos someramente pre¬ 
parados. Su velocidad de crucero es 


de 900 km/h a 13.000 m* tiene capaci¬ 
dad para 300 pasajeros y una autono¬ 
mía de 5.500 kilómetros* 

MOTORES 

CARACTERISTICAS DEL GENERAL 
ELECTRIC GEI5* Fueron dadas a 
conocer las principales características 
del nuevo reactor militar General Elec¬ 
tric GE-15, destinado a proyectos mi¬ 
litares de avanzada y especialmente 
al caza táctico Northrop P*530 "Cobra”* 
Pertenece a La clase de los reactores 
de 7.000 kg de empuje, posee compre¬ 
sor de 10 etapas y cámaras de com¬ 
bustión anulares* La relación de coim 
presión es de 20 a L mide con La ca- 
mara de poscombustión, 3,51 m de 
largo, y tiene un diámetro de 0,82 m. 
Está previsto un programa de pruebas 
de 2,000 horas dentro de un periodo 
de 24 meses, hasta el primer vuelo 
que se llevará a cabo a mediados de 
1973* 

INSTRUMENTOS PARA MOTORES* 

Diseñados y manufacturados por Ge¬ 
neral Electric* fueron presentados en 
el último Salón de Le Bourget moder¬ 
nos instrumentos t aquí me tríeos de 
funcionamiento enteramente automá¬ 
tico* En ellos se ha reducido al míni¬ 
mo la cantidad de piezas móviles, lo¬ 
grándose el máximo de seguridad en 
Funcionamiento. Los indicadores del 
régimen del motor cuentan con alar¬ 
mas automáticas visuales que entran 
en funcionamiento cuando existe una 
pérdida de potencia o cuando existe 
una Falla en el instrumento mismo* 
Cuenta también con vidrios especiales 
antirreflejos, que aumentan en alto 
grado ¡a claridad de lectura. 

EQUIPOS Y TECNICA 

CONTROL DE TRAFICO AEREO* Gra¬ 
cias a los modernos equipos presen¬ 
tados recientemente por K.ing Radio 
Corporation, es posible lograr un con¬ 
trol más preciso del tráfico aéreo en 
las cercanías de los aeropuertos. Un 
nuevo sistema que utiliza un transcep- 
tor denominado KXP 750 A* hace fac¬ 
tible determinar la posición de un 
avión hasta una altura de 35-000 m, 
con una precisión de d: 30 metros. 
Este sistema, ideal para los aeropuer¬ 
tos de tráfico muy congestionado, per¬ 
mite establecer una escala más flexi¬ 
ble de los distintos niveles de vuelos, 

NUEVO "PAQUETE” DE INSTRU¬ 
MENTOS* La conocida firma estado¬ 
unidense E do- Ai re, acaba de presentar 
un nuevo y moderno equipo de instru¬ 
mentos. Se trata de -seis de los ins¬ 
trumentos fundamentales del vuelo, los 
cuales están construidos de acuerdo 
con las técnicas más modernas y pue¬ 
den ser instalados en aviones civiles, 
dado su bajo precio. Se encuentran 
colocados en un gabinete de reduci¬ 
das dimensiones* por lo que se lo bau* 
tizó de "paquete", y ya se encuentran 
funcionando en varios modelos de avio¬ 
nes, como equipo de serie* 
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El "Orión" P-3C de la Marina norteamericana, que estableció 
un nuevo récord de distancia para vuelos sin escalas, reco¬ 
rriendo 11 .lió km en 15 horas 21 minutos. 



Primera fotografía del "Cobra", caza de superioridad aérea 
para la USAF. Se cree que logrará éxito internacional gracias 
a su bajo precio. 



Maqueta a escala natural del nuevo General Electric GErl5, 
que equipará al caza táctico Northrop P.53Q "Cobra . Sus 
pruebas en vuelo no comenzarán hasta 1973. 




F<-H 

33-4J 7-Oí* 


P7H 

lum-Q<P4 




Él nuevo "paquete" de Instrumentos de Edo- Al re. Gradas a 
su bajo precio está al alcance de aviones civiles y de turismo. 


El Cessna XMC en uno de sus vuelos de pruebas. Merced a 
su novedoso método de soldadura "metal con metal , se 
reducirá considerablemente el costo de producción. 


El nuevo avión soviético 11-76. Su forma de delfín lo asemeja al C-141 "Starllfter". Posee proa vílrea, como es caracte- 
rúnico en los aviones comerciales rusos. 
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VIAJES ESPACIALES TRIPULADOS ESTADOUNIDENSES, 

El 5 de mayo próximo pasado se cumplió el décimo aniver¬ 
sario del primer intento de un ser humano por llegar al espa¬ 
cio exterior, intento que estuvo a cargo del programa espacial 
de EE. UU. En esa oportunidad, en el entonces Cabo Caña¬ 
veral, hoy Cabo Kennedy, el cohete portador de una sola 
etapa, denominado Redstone, iniciaba el proyecto Mercury. 

El vector, de bajo poder de empuje, tenía asignado enviar 
la carga útil instalada en su vértice a una altitud de 185 km 
de La superficie terrestre, transportando a un astronauta, lla¬ 
mado Alan B. Shepard (h.). Pocos minutos después del lanza¬ 
miento, se iniciaba el descenso de la Freedom 7 hacia un punto 


ubicado en el Atlántico, a varias decenas de kilómetros del 
punto de lanzamiento. Recuperado sano y salvo, el astronauta 
Shepard no sabría, en ese momento de éxito, que casi diez 
años después comandaría la cuarta misión terrestre hada la 
Luna, para efectuar un descenso controlado en su inhóspita 
superficie. 

Entre ambos extremos se halla toda una serie de vuelos 
tripulados, llenos de peligros y misiones riesgosas, pero todos 
aportando innumerables resultados positivos sobre la activi¬ 
dad del ser humano en órbitas terrestre y lunar. 

Ofrecemos, en síntesis, tas principales características y datos 
de los vuelos tripulados norteamericanos en esa década: 


Nombre del 

Fecha 

Tiempo de vuelo 

Revolu¬ 

Nombre de la 

Observaciones 

astronauta 

lanza tu. 

(hs; min; seg) 

ciones 

espadonave 

A. B, Shepard .,. .. * 

S/V/61 

00 ; 15 ; 22 

Suborb, 

Freedom 7 

Primer vuelo espacial 

V, l- Grissom .. 

.... 21 /VI1/61 

00 : 15 : 37 

Suborb. 

Liberty Bell 7 

Evaluación cabina 

J. 11. Glenn . 

20/11/62 

04 : 55 : 23 

3 

Fríeudshíp 7 

Primer americano en órbita 

M. Curpenter . 

21/V/62 

Ot : 56 : 05 

3 

Aurora 7 

inicio de experimentos 

VVi SHiirra . . .. 

. . . . 3/X/62 

09 : 13 : 11 

6 

Sigma 7 

Faiht 7 

Desarrollo técnicos 

G, Cooper 

15/V/63 

34 : 19 : 49 

22 

Más de un día en el espacio 

V. Grissom 

J* Young 

r ' 23/IM/65 

04 i 52 : 31 

3 

Gemini 3 

Dos hombres en órbita 

J* McDivítt . . . 

E. Whiie . 

3/VI/65 

97 : 56 : 12 

62 

Gemini 4 

Paseo extra vehicular 

G * Cooper .. 

Ch* Conrad . . . 

■ 21/VIII/65 

190 ; 55 : 14 

120 

Gemini 5 

Ocho días en órbita 

F. Borman . ,.. 

J. LoycII .. 

. 4/XII/6S 

330 : 35 : 01 

206 

Gemini 7 

Catorce días en órbita 

W. Sehirra . 

T. Stafford ...... 

lS/Xtl/65 

25 : 51 : 24 

16 

Gemini 6 

Reencuentro con Gemini 7 

N. Armstrong . 

D. Scott . .... ...... 

“ " 16/111/66 

10 : 41 : 26 

6,5 

Gemini 8 

Primer acople espacial 

T. Stafford . . .. 

E. Cernan ... ...... 

3/VI/66 

72 : 20 : 50 

45 

Gemini 9 

Encuentros y ejercidos 

J. Young ........ 

M. Col lilis . 

Íñ/VIl/66 

70 : 46 : 39 

43 

Gemini 10 

Utilización Agena D 

C. Gonrad. . 


71 : 1 : Oñ 

44 

Gemini 11 

Múltiple acople 

II. Gordon .. ... 

12/IX/66 

J. Lovell. 

E. AJdrin . 

+ ' ' ll/XI/66 

94 : 34 : 31 

59 

Gemini 12 

Trabajo extra vehicular 

"V, Sehirra. 






Bisele ... 

\Y. Cunnínghnm . 

F, ho. man . 

ll/X/68 

260 : 8 r 45 

163 

Apolo 7 

Primer vuelo Apolo 

r Lovell. 

W. Andera . 

, . 21/XII/68 

241 : 00 : 53 

10 

Apolo 3 

En órbita lunar 

J. MeDívitt . 




• 

i 

D. Scott.. . 

R. SchweíckarL . 

3/111/69 

241: 00 : 53 

151 

Apolo 9 

Vuelo completo Apolo 

T. Stafford .. . .. 

J. Young .. 

B. Ceñían .. 

18/V/69 

192 : 03 : 23 

31 

Apolo 10 

Orbita lunar - Ensayos 

N. Armstrong . 

M* Collíns .. 

E. Aldrín .... 

ló/VII/69 

195 : 13 :35 

30 

Apolo 11 

Primer descenso Lunar 

C. Conrad , 

IL Gordon . . 

A. Beun . . 

14/X1/69 

244 : 36:23 

45 

Apolo 12 

Segunda exploración lunar 

J. Lovell .. . ... 

J. Swigert . 

Ll/IV/70 

142 : 54 : 41 

_ 

Apolo 13 

Misión lunar accidentada 

F. litóse. 


* 




A. Shepard . 

S. Roosa.. 

E. Mitchell. 

31/1/71 

216 : 01 : 59 

34 

Apolo 14 

Descenso lunar zona montañosa 
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Cohete Titán II, Impulsor de las 
cabinas Gemini. 


Instante del lanzamiento de La Pla¬ 
taforma Monitora Interplanetaria I 
por medio de un cohete Thor-Delta 
perfeccionado merced al aditamen¬ 
to de seis cohetes sólidos en la pri¬ 
mera etapa. El satélite tendrá a su 
cargo la investigación del espacio 
interplaneterio, los campos magné¬ 
ticos, las radiaciones y el viento 
sotar» 



Maríner é. 



Cohete Atlas D que ubicó al primer 
norteamericano en órbita terrestre 
en la cápsula Mercury. 
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MARINER 6 y 7, Por medio de las sondas interplanetarias de* 
nominadas Mariner ó y 7 ( que en el transcurso del ano 1969 
tomaron fotografías rasantes del planeta Marte, y que actual¬ 
mente se encuentran en una órbita solar, como planetoides ar¬ 
tificiales, a más de 400.000,000 de km de la Tierra, se ha podido 
comprobar experimentalmente la teoría general de la relativi¬ 
dad, de Albert Einstein. , 

El método utilizado para tratar de demostrar la influencia 
de la gravedad del Sol sobre ondas del espectro electromag¬ 
nético, se centró en las señales radiales que emitían las 
cargas útiles, en una órbita que pasaba por detrás de nues¬ 
tra estrella enana amarilla. 

La teoría general 'de la relatividad está formulada actual¬ 
mente como una teoría geométrica de la gravitación. Ella ha 
redicho que ia velocidad de la luz (aproximadamente 300,000 
m por segundo) se vería infinitamente retardada por el cam¬ 
po gravitacional del Sol. 

Investigaciones recientes habían arrojado ciertas dudas so¬ 
bre las formulaciones de Emstein, especialmente en el campo 
de los efectos gravita torios sobre la luz o las ondas radiales, 
lo que podría estimarse en errores de un 7 a un 10 por ciento. 

Si las nuevas teorías tienden a ser verdaderas, la velocidad 
de las ondas herlzianas tendrían que haber tenido un retraso 
de 186 microsegundos (1 microsegundo es una millonésima 
parte de un segundo), desde las emisiones de las sondas mar¬ 
cianas, hasta la antena de Goldstonc, en el desierto de Mojave, 
en California, EE, UU. Pero las medidas indicaron un máximo 
de retraso del orden de los 204 microsegundos para el Mariner 
6, que comparado con el dato previsto por la teoría de la re¬ 
latividad tendría que haber sido de 200 microsegundos* De 
ello se demuestra que Einstein ha enunciado sus conclusiones 
perfectamente, con un leve error que puede ascender, en el 
mayor de los casos, a entre un 2 y un 4 por ciento* 

La conclusión de este experimento, en forma positiva cons¬ 
tituyó la cuarta prueba de la teoría general, ya que Einstein, 
en 1916, al corregir la teoría de Isaac Newton, había propuesto 
tres métodos para probarla, a saber: a) medir la frecuencia de 
variación en las líneas espectrales de la luz emanadas de es¬ 
trellas de gran masa; b) medición de la luz estelar que fuera 
desviada por el campo gravitacional solar; y c) el análisis de 
los pequeños cambios operados en la órbita deí planeta Mer¬ 
curio alrededor del SoL 

Los resultados antes expuestos se lograron después de de¬ 
licados estudios, y sólo a varios meses de la experiencia se 
pudieron publicar, ya que las señales radiales de los Mariner 
6 y 7 se lograron recibir en la Tierra durante la primavera 
(hemisferio norte) de 1970, atravesando el espacio interplane¬ 
tario en 43 minutos y desde una distancia promedio de 
1.300.000 km de la superficie candente del Sol. 

EGLO EN ORBITA. El 18 de agosto último a las 16, hora 
argentina, entró en órbita el satélite meteorológico Eolo. 
Da comienzo así la fase operativa del Plan de Investigación 
Meteorológica Eolo, en el que participan el Centro Nacional 
de Estudios Espaciales (CNES), de Francia; la Administra¬ 
ción Nacional Aeronáutica y Espacial (NASA), de los Esta¬ 
dos Unidos de Norte América y la Comisión Nacional de 
Investigaciones Espaciales (CNIE), de la Argentina. Este pro¬ 
grama concibe en su hipótesis el estudio de la circulación de 
fas masas de aire a altura, en lo que respecta al hemisferio 
sur, empleando por primera vez el uso conjunto de un sate- 
lite y globos sonda. Se pretende descubrir las leyes que rigen 
en el desplazamiento de las corrientes de aire y su inteirela- 
ción con las masas de otros continentes. Los datos obtenidos 
por medio de la interrogación que efectuará el satélite a los 
globos serán procesados y permitirá obtener un modelo mate¬ 
mático con el cual se determinarán las constantes, y se podrá 

E redecir el estado del tiempo con antelación de una quincena. 

ebemos hacer notar que hasta eJ presente los pronósticos 
tienen una validez de 24 horas. 

El lanzamiento del cohete norteamericano Scout, portador 
del satélite meteorológico francés Eolo, fue efectuado en Wa- 
tlops Island, Virginia, EE. UU. en una base de la NASA. Aquí, 
en Buenos Aires, el lanzamiento fue seguido desde el edificio 
Cóndor, sede del Comando en Jefe de la Fuerza Aérea. 

En ei íTucroeine del citado edificio se reunieron el coman¬ 


dante en jefe de la Fuerza, brigadier general Carlos Alberto 
Rey; el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor 
Luis A* Cocheíla; el brigadier (R) Carlos Federico Bosch, pre¬ 
sídeme de la Comisión Nacional de Investigaciones Espacia¬ 
les; el director del Centro Nacional de Estudios Espacia¬ 
les de Francia (CNES), señor Michel Bignier; el director del 
Servicio Meteorológico Nacional, comodoro Carlos GraseUi; 
los agregados culturales y científicos de las Embaladas de 
Francia y Estados Unidos, señores Jean Marie Monloubou y 
André Simopietri, respectivamente, y otras autoridades. 

El brigadier Bosch hizo referencia a la importancia del Pro¬ 
grama Eolo para nuestro país, ya que por primera vez forma 
parte de un proyecto de esta envergadura con un país euro¬ 
peo y los Estados Unidos* 

También habló el señor Bignier, el que manifestó su satis¬ 
facción por el programa conjunto* 

Los globos serán lanzados desde las bases instaladas para 
tal fin en Mendoza, Neuquén y Lago Fagnano, y tendrán una 
vida útil de alrededor de cinco meses. 

SOVIETICOS* El 8 de mayo de 1970, la Unión Soviética co¬ 
locó en órbita terrestre ocho satélites de la serie Cosmos, con 
un mismo vector portador. Si bien el comunicado oficial per¬ 
manece dentro de los límites impuestos por el programa es¬ 
pacial dado a conocer en 1962 con motivo del lanzamiento del 
Cosmos I (investigar el espado exterior), se pueden efectuar 
una serie de especulaciones sobre ta verdadera misión de las 
numerosas cargas útiles (Cosmos 411 al 418) que rodean a núes* 
tro planeta en órbitas casi circulares de L50G km de altitud. 

Es de hacer notar que esta técnica de lanzamiento de saté¬ 
lites por un mismo vector portador no es algo nuevo en la 
historia de la astronáutica, comenzada en octubre ded957, sino 
que, muy por el contrario, ya se han efectuado numerosí¬ 
simos lanzamientos de 2, 3, 4 y 8 satélites por yez, todos ello£ 
de relativas masas y a diferentes altitudes orbitales, según la 
misión asignada. 

En el caso presente, una nueva experiencia fue realizada 
con los Cosmos 336 al 342 el 25 abril de 1970, y en 1965 hubo 
tres lanzamientos de cinco satélites cada uno. Ahora bien, de 
acuerdo con la órbita casi sin excentricidad que poseen, la 
altitud utilizada y la cantidad masiva de ellos, se puede con¬ 
cluir que estos satélites Cosmos están destinados a ser utiliza¬ 
dos como un sistema integrado para las comunicaciones mi¬ 
litares entre diferentes puntos de la superficie terrestre o de 
los mares o de aviones en vuelo, como en oportunidades pa¬ 
sadas lo han hecho cargas útiles norteamericanas (con ocho 
satélites por cada lanzamiento del vector portador Titán III C 
y en órbitas similares), lanzadas entre 1966-1968. 

Es por ello que el actual lanzamiento soviético de los saté^ 
lites Cosmos nada tiene que ver con los vuelos tripulados ni 
con la plataforma espacial Salyut, sino que tan sólo son saté¬ 
lites de comunicaciones militares, los cuales tendrían una vida 
útil desde varios meses hasta un año, aproximadamente. 

ACUERDO ENTRE EE* UU* Y EL CANADA. La Administra¬ 
ción Nacional de Aeronáutica y el Espacio (NASA) y el Canadá 
han suscrito un contrato según el cual, la primera tendrá a su 
cargo el lanzamiento y ubicación de dos satélites denomina¬ 
dos Telesat, destinados a las comunicaciones domésticas del 
Canadá. 

La base de lanzamiento será la de Cabo Kennedy, y la fecha 
del primer intento podrá abarcar desde fines de 1972 hasta 
principios de 1973. El segundo satélite canadiense (construido 
integralmente en Cañada al igual que el antecesor) podrá ser 
ubicado en órbita unos 6 meses después. Ambos lanzamientos 
estarán a cargo del vector portador Thor-Delta de tres etapas. 

Los satélites, que se constituirán en el primer sistema de 
utilización dentro de un solo país, tendrán 12 canales de ra¬ 
diofrecuencia, de los cuales 10 serán destinados a usos co¬ 
merciales y 2 se mantendrán en reserva. Cada canal tendrá, a 
su vez, una capacidad potencial de transportar un canal de 
televisión en colores o de 960 canales de comunicaciones orales. 

Sí este proyecto se llevara a cabo, estos dos países del he¬ 
misferio norte habrán cumplido su cuarto contrato de coope¬ 
ración espacial, comenzado durante el año 1962 con el lanza¬ 
miento del satélite Alouette l para estudios ionosféricos. 
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... nos referiremos a la exploración motorizada de la Luna. 

Durante el último fin de semana de julio de este año, dos vehículos explo¬ 
raban la superficie selenita de) Mare Imbrium, de más de 4 mil millones de 
años de antigüedad, una desolada y oscura planicie de nuestro satélite, cubierta 
de lava y rodeada de montañas, situada en su sector noroeste. No pudieron 
en momento alguno encontrarse, pues los separaba una distancia superior a 
los 300 kilómetros. Uno de ellos era el modelo ruso Lunokhod 1, de ocho ruedas, 
equipado con un transmisor de televisión y controlado remotamente desde la 
Tierra. El otro, el Rover 1 (andariego) estadounidense, allí llevado por la misión 
Apolo 15 y que fue conducido por los astronautas David Scott y James Irwin 
a través del más espectacular escenario lunar. El robot soviético, semejante 
a una gigantesca tetera sobre ruedas, está cumpliendo una extraordinaria mi¬ 
sión de exploración desde el 17 de noviembre del año pasado y lleva recorridos 
más de ocho kilómetros, que le han habilitado para cubrir un area de casi 
400 000 metros cuadrados. Actualmente estacionado, continua cumpliendo su 
tarea, televisando Imágenes y efectuando mediciones científicas. El móvil esta¬ 
dounidense, exploró la planicie a más de ocho kilómetros horarios y viajó 
hasta el borde mismo de las elevadas montañas circundantes denominadas 
Apeninos, y del profundo cañón Hadley Rllle. que corre en la proximidad del 
lugar de alunizaje del módulo Falcon (Halcón) . _ 

Lo realmente significativo de todo esto, lo constituye el hecho de que 
ambos móviles lunares representan, no solamente la competencia de dos super* 
potencias en su esfuerzo por dominar el espacio. 3ino los métodos que cada 
una emplea para alcanzar su objetivo. 

Los rusos alardean de que solamente echarán mano de] hombre para tnpu- 
lar estaciones espaciales tales como el ya famoso complejo Saludo. Sostienen 
que la exploración lunar puede 3 er llevada a cabo mediante robots propulsados 
por cohete, capacitados para traer de regreso muestras del suelo selenita, y 
vehículos autopropulsados como el que ya enviaron al Mare Iñfibriurn, 
misiones no tripuladas, afirman, tienen un costo estimado en 1/15 del de la 

Los norteamericanos, en cambio, justifican el envío de tripulaciones en sus 
misiones y recalcan que la diferencia de costos se ve justificada por su mucho 
mayor aporte científico. El hombre, argumenta la NASA, debe estar presente 
para asegurar la obtención del máximo beneficio de lo invertido en explorar 
¡o desconocido. El comandante de Apolo 15. David R. Scott, sostiene que solo 
el hombre puede hacer frente a tas emergencias y problemas y sacar ventajas 
de las oportunidades y sorpresas que puedan surgir al explorar un nuevo medio 

ambiente ^ )os sovléticos están muy por detrás de los norteamericanos en 
su capacidad para montar algo tan sofisticado como la misión Apolo 15. 
Scott ha dicho: “No creo que sean tan técnicamente competentes como noso¬ 
tros" Otros como el teniente coronel de la USAF James B. Irwin, que viajó 
junto a Scott en el Rover lunar, piensa que la estación espacial Saludo, el 
vehículo Lunokhod 1 y las dos sondas orientadas hacia Marte indican que ta 
URSS está tomando la delantera en la puja por el dominio del espacio. 

Dos caminos por seguir, que conducen a un mismo objetivo final. Cada uno 
posee sus ventajas, pero también sus desventajas y limitaciones. No puede 
hablarse de costos y gastos en la exploración del más allá en su relación con 
la investigación científica pura o básica, sino de inversiones, ipuehas de las 
cuales ya están pagando buenos dividendos. Comparar los métodos, la capa¬ 
cidad científico-técnica de uno y otro, no es tarea fácil desde que los modos 
de acción son distintos. Los resultados finales nos dirán de lo acertado o no 
de cada uno de ellos. Debemos tener presente que la edad espacial tiene aun 
una muy breve historia. Esté en sus comienzos y recién su avance parece ser 
algo más decidido y menos tímido. Cuarenta y dos vuelos han surcado el espa¬ 
cio. veinticinco de los cuales son de origen norteamericano. Por delante aguarda 
un extenso y azaroso camino. La edad del espacio tan sólo ha comenzado. Los 
métodos y sistemas que hoy empleamos y que nos llenan de orgullo y satisfac¬ 
ción. serán sin duda considerados como primitivos y rudimentarios por las 
generaciones futuras, algo así como el frágil biplano de Kltty Hawk frente a 
las actuales naves aeroespaciales. 

De cualquier modo, son especialmente significativas las palabras que. en 
el Noveno Simposio Anual Goddard, pronunciara la señora Esther Goddard. 
viuda del pionero de la cohetería estadounidense: "Estimo que la exploración 
espacial es tan básica para las necesidades espirituales de la humanidad, que 
no creo posible que se llegue a poner fin a la misma. Tengo la convicción 
serena y firme de que los viajes interplanetarios serán parte esencial del futuro, 
y básicos para el destino de! hombre", • 







10 de AGOSTO 
Día de la Fuerza Aérea 


E N e! histórico campo de El Pa¬ 
lomar, donde ei 10 de agosto de 
1912 nació la Aeronáutica Militar,^ 
se reunió el personal y los coman¬ 
dos operativos de la Fuerza para 
conmemorar un nuevo aniversario. 

En el discurso que el brigadier 
general Carlos Alberto Rey, coman¬ 
dante en jefe de la Fuerza Aérea, 
pronunció en ocasión de celebrarse 
los 59 años de la creación de la 
Escuela Militar de Aviación y los 
26 años de la independencia institu¬ 
cional de la Fuerza Aérea, hizo hin¬ 
capié en el mandato de “asegurar 
los beneficios de la libertad” y de 
la gran responsabilidad que en este 
momento cabe a la Fuerza, 

Este acto contó con la presencia 
del presidente de la Nación, tenien¬ 


te general Alejandro Agustín La- 
nusse, el que revistó las tropas con¬ 
juntamente con el brigadier Rey. 
Así mismo asistieron los ministros 
de Defensa, de Interior, Relaciones 
Exteriores y Cuito, Agricultura y 
Ganadería, Trabajo y Justicia; de¬ 
legaciones del Ejército y de la Ar¬ 
mada, y* especialmente invitado, el 
comandante en jefe de la Fuerza 
Aérea de Chile, general del aire Cé¬ 
sar Alberto Ruiz Danyau, 

El vicario castrense y arzobispo 
de Buenos Aires, Dr. Antonio Cag- 
giano pronunció una oración alu¬ 
siva. 

Tras el discurso del comandante 
en jefe, cerró el acto un desfile aé¬ 
reo y terrestre de efectivos de la 
Fuerza. Hicieron su pasaje los bom¬ 


barderos Canberra, de la Base Aé¬ 
rea Militar Paraná, y seis escuadri¬ 
llas de cazabombarderos Dougtas 
A4B, de la V Brigada Aérea de Villa 
Reynolds, San Luis. La columna te¬ 
rrestre fue encabezada por los ca¬ 
detes de la Escuela Naval Militar 
y del Colegio Militar de la Nación. 
Seguidamente desfiló un grupo de 
la Escuela de Aviación Militar, la 
Escuela de Suboficiales de Aeronáu¬ 
tica, el Centro de Instrucción Pro¬ 
fesional de Aeronáutica, efectivos 
de la Policía Militar, del Comando 
en Jefe y tropas de la Guarnición 
Aérea Buenos Aires y las Brigadas 
I v VIL 

Finalmente se sirvió un vino de 
honor en los Casinos de Oficiales 
y Suboficiales de la Brigada. ♦ 


25 AÑOS 


E n la sala de periodistas Abella 
Nazar, del Comando en Jefe de 
la Fuerza Aérea, fueron convocados 
a una reunión los periodistas espe¬ 
cializados, para mantener no una 
conferencia de prensa de clásico 
corte, sino —como lo expresó el 
jefe del Estado Mayor General de 
la Fuerza, brigadier mayor Héctor 
Luis Pautarlo, que presidió el acto— 
"un amable coloquio con quienes 
son el nexo natural de comunica¬ 
ción entre los hombres del aire y ei 
pueblo de la Nación”. 

La reunión tuvo por finalidad pre¬ 
sentar un trabajo especialmente or¬ 
denado por el comandante en jefe, 
que sintetiza en un volumen lo que 
en sus 25 años de vida institucio¬ 
nal independiente ha ido realizan¬ 
do Ja Fuerza Aérea como contribu¬ 
ción al mandato de "promover el 
bienestar general”; en otras pala¬ 
bras, al servicio del país, más allá 
de su fundamental misión como 
fuerza armada nacional que hace 
directamente a la tarta de “proveer 
a la defensa común”. 

Vio así la luz un libro que úni¬ 
camente ha prestado especial aten¬ 
ción a lo fundamental de las reali¬ 
zaciones de la Fuerza Aérea en be¬ 
neficio de la comunidad, “pensan¬ 
do —como lo aclara el comandante 
en jefe en palabras previas a modo 
de prólogo— en el país, antes que 
en sí misma”. 

La edición fue dirigida por el 
brigadier mayor (R) César Aurelio 
Guaseo y orientada por el comodo¬ 
ro (R) Juan José Güiraldes y cons¬ 
ta de 8.000 ejemplares. Cumplimen¬ 
tando las directivas recibidas, la 
presentación del libro es un refle¬ 


jo de la mentalidad aerea, moderna 
y proyectiva, iniciándose con una 
referencia a modo de introducción 
a la Secretaría de Aeronáutica en 
1945, año de su creación y a la 
Fuerza Aérea a 25 años de aquel 
acontecimiento, dedicándose unos 
párrafos a referir brevemente los 
acontecimientos más importantes a 
lo largo de los 33 años que prece¬ 
dieron la trascendente resolución 
plasmada en el decreto de! 4 de 
enero de 3945 y que tuvieron su 
origen en 1912 con ei nacimiento 
de la Aeronáutica Militar, 

Continúa el libro describiendo a 
los hombres de la Fuerza Aérea, 
diciendo cómo se capacitan para 
cumplimentar la importantísima 
misión que les ha sido encomen¬ 
dada, con qué y cómo vuelan, para 
finalmente iniciarse el relato del va¬ 
lioso aporte al desarrollo y progre¬ 
so nacionales. 

Se destaca también la vital labor 
del Servicio Meteorológico Nacio¬ 
nal; la fundamental de apoyo al 
vuelo de ias redes radioeléctricas 
y electrónicas; la continua vigilan¬ 
cia del espacio aéreo llevada a 
cabo por las estaciones de radar, 
espina dorsal de la defensa aérea, 
que contribuye al efectivo control 
del tránsito aéreo; el apoyo técnico 
y el mantenimiento que hacen posi¬ 
ble que se vuele; la edificación de 
la compleja infraestructura nece¬ 
saria y ¡a fabricación de aviones 
iniciada en 1927 y que dio origen 
paralelamente a la industria ^uto- 
motriz; la labor de la Comisión 
Nacional de Investigaciones Espa¬ 
ciales en sus 10 años de vida; el 
transporte aerocomercial; ja patrió¬ 


tica labor realizada por LADE que 
rescató a la Patagonia de su aisla¬ 
miento; la acción de las alas mili¬ 
tares que afirman la soberanía ar¬ 
gentina en la Antártida, así como 
ei aporte más reciente de la Fuerza 
Aérea al desarrollo nacional: el pro¬ 
yecto aluminio, que pagará fuertes 
dividendos en los órdenes social, 
industrial, cultural y geopolítico. 

Es de hacer notar que acompa¬ 
ñaban al jefe del Estado Mayor, 
no los comandos operativos de la 
Fuerza, sino aquellos que orientan, 
dirigen y ejecutan las actividades, 
tanto civiles como militares que 
hacen posible el continuo aporte 
al bienestar general, brillantemente 
sintetizado en este testimonio, que 
logra así el fin perseguido. ♦ 


El brigadier mayor Héctor luis Pauta río se diri¬ 
ge al periodismo en ocasión de Ib presentación 
det libro ' Fuerza Aérea Argentina. 25 Años el 
Servido del País”. Lo acompañan, de Ogulerda 
a derecha al comodoro Carlos ft* Rodríguez, los 
brigadieres Antonio Piriz Díaz y César A. Cues¬ 
co. el comodoro Cfll Juan J. Guíraldos, y loa 
brigadieres Aly L. I. Gorbat y Enrique P. Viola. 
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D ESDE los más remotos tiempos, 
la conquista del aire, cualquiera 
fuere el método o útil empleado 
en ella* inclusive la magia, fue canal* 
derada factor prlmerfslmo de progreso 
en todos los ámbitos del mundo. De 
ahí que el hombre —lo hemos dicho 
y repetido Infinidad de veces— la cons¬ 
tituyera en su suprema aspiración; y 
cuando, tras siglos de frustración, el 
éxito coronó tanto esfuerzo y sacrifi- 
cío, la humanidad toda comprendió que, 
para ella, se iniciaba una nueva era. 
No por ello alcanzó a sospechar que 
en lapso brevísimo del eterno andar 
del tiempo, e3 mundo sufriría, merced 
a la navegación aérea, portentosa 
transformación. 

Así, pues, entre nosotros, las pri- 
meras ascensiones aerostáticas cuya 
repetición propiciaron empresarios na¬ 
cionales y a veces el mismo gobierno, 
desembocaron en la fundación del Ae¬ 
ro Club Argentino el 13 de enero de 
1908 como consecuencia de la ascen¬ 
sión de! “Pampero" realizada por don 
Aarón de Anchorena, en la Navidad 
anterior. 

Un par de años más tarde, Buenos 
Aíres, atónito, asistiría a los primeros 
vuelos mecánicos realizados por Ri¬ 
cardo Ponzelll, Heñri Bregi, Emite E. 
Aubrun. Alfred Val l etón, Henri Pequet 
y a la Inauguración de nuestro primer 
aeródromo. 

La conquista del cielo argentino ha¬ 
bía comenzado; claro que, como do¬ 
minio, aún faltaba mucho... ¡Centu¬ 
rias!. quizá... Había, pues, que arrai¬ 
garlo, propulsado, vitalizarlo; conve¬ 
niencias que pese al fantástico progre¬ 
so de la aviación, aún subsisten en to 
militar, tanto como en lo civil, indus¬ 
trial, económico y político* 
Correspondió a la prensa el estímu¬ 
lo más poderoso que pudo brindársele 


en un comienzo y por décadas en lo 
sucesivo, medíante la más completa 
información e ilustración pública, con¬ 
curriendo mediante ella al éxito de 
festivales, raída y toda suerte de 
exhibiciones. 

Huelga decir que descolló en la ac¬ 
ción proselitista el Aero Club Argen¬ 
tino, asistido por generosa acción de 
sus asociados, banca y sociedades 
privadas. 

Resultado de la cultura y educación 
aeronáutica popular fue, ya en 1912, 
la fundación de la Escuela Militar de 
Aviación mediante colecta pública na¬ 
cional. 

Luego, a poco de fundado el Centro 
de Aviación Civil en 1919, sus autori¬ 
dades tomaron la interesante iniciati¬ 
va de efectuar frecuentes concentra¬ 
ciones escolares en su aeródromo de 
Villa Lugano —cuna de los primeros 
vuelos— y participar, en 1921, del 
II Congreso Nacional de Ingeniería, A 
estas manifestaciones destinadas a 
promover el más rápido, eficaz y téc¬ 
nico desarrollo de la aeronáutica na¬ 
cional, su enseñanza fue incorporada 
al plan de estudios de las universida¬ 
des populares; medida que siguió en 
1925 la Universidad Nacional de La 
Plata y en 1934 la de Córdoba. Igual 
temperamento se siguió en todas las 
escuelas industriales o de educación 
técnica particulares en 1926 y. oficial- 


por ANTONIO M. BIEDMA R. 


mente, en la nacional Otto Krause, en 
1936. En 1927 fue creada la Biblioteca 
Nacional de Aeronáutica y, al año si¬ 
guiente, por primera vez, se autorizó 
la asistencia de alumnos en vacacio¬ 
nes a los talleres de la Fábrica Militar 
de Aviones. 

Y asf, en 1937, fueron incorporados 
en las escuelas primarias planes de 
educación aeronáutica, en tanto se 
creaba la Escuela Nacional de Aero¬ 
náutica, 

La acción de la gran prensa, seguida 
más tarde por la de la pequeña pren¬ 
sa especializada, se vio reforzada con 
el advenimiento de la radiotelefonía, 
correspondiendo a la broadcastlng 
L*GX “La Razón", en 1928, la irradia¬ 
ción de las primeras audiciones aero¬ 
náuticas bajo los auspicios y respon¬ 
sabilidad dei Centro de Aviación Civil. 

La Cámara Argentina de Comercio, 
mediante una Comisión Asesora de 
Aeronáutica —transformada luego en 
la primitiva Cámara Argentina de Ae¬ 
ronáutica— se sumó a este ininterrum¬ 
pido e intenso quehacer en 1932 en¬ 
carando nada menos que la creación 
del primer aeropuerto de la Ciudad de 
Buenos Aires, actual Aeroparque. La¬ 
bor brillante fue la de esta última ins¬ 
titución privada, sólo comparable con 
la que a contar de 1933 realizaría du¬ 
rante un decenio el Comité Argentino 
Permanente de Aeronáutica medíante 
las Conferencias Aeronáuticas anuales. 

A todo esto agregaremos la publi¬ 
cación mensual de la Biblioteca Aero¬ 
náutica. de la Editorial Aviación dei 
autor —primera como tal en el mun¬ 
do, que sepamos— entre los años 
1934 y 1939. 

No obstante todos ios medios y mé¬ 
todos señalados en procura de la ma¬ 
yor y mejor asistencia de la aeronáu¬ 
tica, el Aero Club Argentino instituyó, 
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como ya ha sido visto en oportunidad 
de rememorar la integración del Ca¬ 
lendario Aeronáutico, el "Día de la 
Aviación”. 

Recordamos esta consagración por¬ 
que merece cita especia! y como uno 
de los más auténticos antecedentes de 
las Semanas Aeronáuticas, el "Mes 
de la Aviación" que instituyó la Aso¬ 
ciación Defensa Social Argentina para 
que en él se diera permanente empuje 
a nuestra aviación militar y naval vísta 
la acción decisiva que en la guerra 
mundial estaban mostrando las fuerzas 
aéreas beligerantes. El mes elegido 
fue el de julio de cada año. 

A continuación, transcríbese el tex¬ 
to de la invitación hecha pública en 
la oportunidad. 

"Asociación Defensa Social Argenti¬ 
na aspira a despertar y movilizar a la 
juventud argentina hacia la aviación, 
considerándola como el arma militar 
y naval más importante para la seguri¬ 
dad del país. 

"De antemano sabe que el Superior 
Gobierno puede y debe promover las 
medidas necesarias para organizar la 
aviación en forma efectiva, y acumu¬ 
lar los elementos materiales y perso¬ 
nal que sean Indispensables. 

"Pero esta Entidad cree que para te¬ 
ner todo el éxito deseable no bastan 
las medidas oficiales, sino que desea 
también arrimar el calor popular hacía 
dicha arma, despertando el interés in¬ 
teligente y previsor hacia ella, a fin 
de formar una gran masa que apoye 
decididamente tal orientación y que 
una vez por todas se convierta en fé¬ 
rrea realidad. 

"A tal efecto, concretando ideas, se 
dirige por la presente a las Asociacio¬ 
nes y Clubs del país, pidiéndoles lo 
siguiente, sin perjuicio de la acción 
permanente a desarrollar, 

"1 ? — Considerar el próximo mes de 
julio, como Mes de la Aviación Argen¬ 
tina en toda la República. 

*'2 ? — Destinar una sesión especial 
dentro de cada entidad para conside¬ 
rar tan importante asunto, desde todo 
punto de vista. 

"3 ? — Comunicar esta adhesión a la 
Asociación Defensa Social Argentina, 
al solo efecto de centralizar el sentir 
de toda la Nación. 

M 4 ? — Invitar por cada entidad a 
miembros del Ejército, Marina o avia¬ 
dores civiles reconocidos, a dar con¬ 
ferencias internas de divulgación del 
arma. 

"5* — Nombrar en la Capital Fede¬ 
ral un delegado representante de esa 
entidad, ante esta Asociación, a los 
efectos de establecer relaciones. 

"6 F — Mantener correspondencia di¬ 
recta especial con la Dirección Gene¬ 
ral de Aeronáutica Civil, y las Asocia¬ 
ciones y Clubs Aeronáuticos. 

T — Solicitar apoyo de tal inicia¬ 
tiva a todos los diarios del país, en 
base a los puntos expuestos. 

"8 — Realizar un gran acto en cada 
localidad en conjunto con todas las en¬ 
tidades adheridas, para celebrar ía 
clausura de! mes de la aviación. 

"Considerando que tan magna obra 
orientaré la conciencia nacional hacia 
la Aviación Militar y Naval, con todo 
desinterés y patriotismo, se le infor¬ 


mará periódicamente de lo que se va¬ 
ya obteniendo en ambientes favorables 
a los Ministerios de Guerra y de 
Marina. 

"Esperando una contestación a este 
respecto, y con la alta mira hacia los 
horizontes de la Patria, saludamos al 
señor presidente con toda considera¬ 
ción". 

Es interesante resaltar que a la adhe¬ 
sión manifestada por las entidades 
favorecidas y demás privadas, depor¬ 
tivas, empresarias afines a la aeronáu¬ 
tica, fueron múltiples las que, total¬ 
mente ajenas a esta clase de actividad, 
prestaron la más cálida adhesión. En¬ 
tre otras. Círculo de Armas, Yaeht 
Club Argentino, Club del Progreso, 
Club de Gimnasia y Esgrima. Jockey 
Club, Hindú Country Club. Asociación 
Trabajadores Argentinos, Club Argen¬ 
tino River Píate, Racmg Club, Club 
Ferro Carril Oeste. Club Atlético Hu¬ 
racán. 

Por último, y finalizando esta breve 
síntesis de la tarea realizada por el 
país, en todos los tiempos, en pro de 
su aeronáutica y que culminó con el 
establecimiento y celebración estable 
de la "Semana Aeronáutica", hoy "Se¬ 
mana Aeronáutica y Espacial", recor¬ 
demos la nómina de las exposiciones 
realizadas con anterioridad. 

Año 1926: Exposición de Vialidad y 
Transporte del Touring Club Argentino, 
en eí local de la Sociedad Rural Ar¬ 
gentina, con participación de la avia¬ 
ción civil, militar y naval, 

1931: Exposición de Artes e Indus- 
trias Británicas, en el local de la So¬ 
ciedad Rural Argentina, en ocasión de 
la visita de los príncipes ingleses a 
nuestro país, 

1931/1932: Decímotercer Salón del 
Automóvil Club Argentino, en el local 
de la Sociedad Rural Argentina, ocu¬ 
pando todo el Pabellón "Provincia de 
Buenos Aires"; con la participación 
de la Aviación Militar y de la Aviación 
Naval, y clubes aerodeportivos. 

1932: Primer Salón Nacional de Ae¬ 
ronáutica, de la Dirección General de 
Aeronáutica, en los salones de la So¬ 
ciedad Wagneriana. 

1934: Exposición Aerofotográfica de 
la Aviación Naval, en los salones de 
Harrods. 

1937: Exposición Aeronáutica, en Ya¬ 
cimientos Petrolíferos Fiscales. 

1940: Exposición de la Dirección de 
Material Aeronáutico del Ejército, en 
los salones de la Sociedad Wagneriana. 

1941: Exposición de Harrods, con la 
participación de la aviación civil, mili¬ 
tar y naval, Aero Club Argentino, Club 
Argentino de Planeadores Albatros, y 
de la Dirección Nacional de Meteoro¬ 
logía, Geofísica e Hidrología, 

Y hemos llegado, así. a la institución 
de la "Semana Aeronáutica", por di¬ 
recta promoción y definida estructu¬ 
ración. 

"Avia" (Revista Argentina de Aero¬ 
náutica). de don Miguel Angel Maccor, 
dedicó su editorial del número corres¬ 
pondiente al mes de mano de 1945. 
bajo el título "Hacia la Semana del 
Aire", a exaltar la "Semana del Mar" 
Instituida y celebrada anualmente por 
la Liga Naval Argentina, con actos en 
Bahía Blanca, Necochea. Ouequén, Mar 


del Plata, Patagones, Viedrna y Co¬ 
modoro Rivadavia. "Como vemos 
—decía— la Liga Naval Argentina, con 
la colaboración de entidades oficiales 
y privadas dedica anualmente una se¬ 
mana a la difusión y acrecentamiento 
de la "conciencia marina" o amor por 
tas cosas del mar y de los hombres 
que lo representan, *ya $ ea por su 
acción y su historia, como por su tra¬ 
dición y esfuerzo meritorio', ¿Por qué 
no seguir tan magnífico ejemplo en la 
actividad aeronáutica instituyendo la 
'Semana del Aire’?" 

No tardó en manifestarse la primera 
adhesión a tan brillante y promisoria 
iniciativa. Ella provino del brigadier 
don Arístóbulo F. Reyes, a !a sazón 
Agregado Aeronáutico a nuestra Em¬ 
bajada en Río de Janeiro, "Avia" no 
pudo esperar mejor estímulo ni mayor 
aval. 

En el editorial del mes de mayo si¬ 
guiente, "Avía", al referirse a su ini¬ 
ciativa, Insistía en que "sería de toda 
oportunidad la creación de la 'Semana 
del Aire' ahora que la guerra llega a 
su término y asoma la 'era de la avia¬ 
ción' en la que pasarán al dominio de 
la aviación civil y comercial los impor¬ 
tantísimos perfeccionamientos y ade¬ 
lantos experimentados por la aeronáu¬ 
tica en los últimos cinco años: la pro¬ 
pulsión a expansión de gases; motores 
de mayor potencia y menor peso; avio¬ 
nes gigantescos de gran radio de ac¬ 
ción para más de doscientos pasaje¬ 
ros; pequeños helicópteros y aviones 
'familiares' que reemplazarán al auto¬ 
móvil y permitirán a las familias resi¬ 
dir en lugares alejados de los centros 
densamente poblados y mantenerse al 
mismo tiempo a pocos minutos de 
viaje de éstos; instrumentos de gran 
precisión para aumentar la seguridad 
de vuelo; etc. 

"Para que estos factores y tantos 
otros análogos puedan ser comprendi¬ 
dos con los resultados consiguientes 
por esas 'nuevas generaciones que son 
la esperanza viva de la Patria , se Im¬ 
pone e! estudio a la brevedad de la 
organización de la 'Semana del Aire', 
encuadrando sus actos dentro de un 
sentido práctico y de acuerdo con la 
finalidad específica que debe inspi¬ 
rarla. 

"En las normas, directivas y progra¬ 
mas a cumplir en dicha celebración, 
consideramos que sería de gran in¬ 
fluencia incluir ¡a exhibición de pelícu¬ 
las documentales que podrían tomarse 
durante pruebas o ejercicios cumpli¬ 
dos por la aviación militar, en los cur¬ 
ada de entrenamiento de pilotos civi¬ 
les. en los trabajos de) Instituto Aero- 
técnico, de Córdoba, etc.: la realiza¬ 
ción de pruebas y concursos con la 
participación deí mayor número posi¬ 
ble de pilotos civiles y militares; ía 
pronunciación de disertaciones de ca¬ 
rácter técnico y de divulgación; visitas 
a los aeródromos y asistencia a los 
cursos teoricoprácticos de pilotaje; 
exposiciones aeronáuticas: pruebas y 
concursos de aviones, planeadores y 


aeromodelos. etc, 

\Y el 14 de agosto, la "Semana Ae¬ 
ronáutica" quedaba establecida oficial¬ 
mente f • 

(Concluirá} 
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su producción mundial está en manos de no más de tres 
empresas. Vale decir, que conviene la radicación de empre¬ 
sas privadas extranjeras en aquellos rubros donde no exis¬ 
ten experiencias nacionales, se requieren altos niveles de 
inversión y eí mercado interno e internacional no nos per¬ 
mite vislumbrar un éxito seguro. El criterio primordial es 
el de no consumir recursos para hacer lo que, en suma, 
no representa de ningún modo a) país que lo produce. 

Empresa estatal total 

Esta podría ser una de las fórmulas para lograr e! ob¬ 
jetivo político, pero no lo es en cuanto a lograr el objetivo 
económico y peor aún a! de la exportación calificadísima 
que representa un avión, 

Toda la historia de la Fábrica Militar de Aviones evidencia 
claramente lo anterior. 

Por otra parte, el poner en funcionamiento una industria 
tan importante significa Inversiones muy grandes, que en 
este momento ei país requiere por su desarrollo energético 
y de infraestructura general. 

Empresa estatal mixta 

Este es el tipo que se juzga como más conveniente, pues¬ 
to que el aporte que puede hacer ei Estado no es más que 
un traspaso de bienes de la actual F.MA a la nueva so¬ 
ciedad y el resto podrá efectuarse en forma de capital y 
servicios. 

El resto del capital deberá ser efectivamente radicación 
de elementos y equipos que no puede producir la industria 
nacional y el "saber-como" correspondiente. 

Conclusión 

De todo lo anterior se puede concluir que la Argentina, 
sin gastar ninguna divisa, con el aporte efectivo de capital 
no mayor al 10 % del total y movilizando todo el sector 
aeronáutico nacional (actualmente casi paralizado), puede 
lograr revertir el proceso, sustituir Importaciones y desarro¬ 
llar amplios sectores de Industria con alta tecnología, dar 
ocupación a cientos de ingenieros y técnicos aeronáuticos 
que producen nuestras universidades (UTN. Córdoba y La 
Plata), y escuelas industriales (cuatro en total) desde hace 
25 años, y donde el 50 % se va del país y el otro 50 % 
se distribuye mal pago y desubícado en la heterogénea in¬ 
dustria nacional; para por fin pasar a un proceso exportador 
de vastas implicancias políticas y económicas. 


De la(s) Empresa (s) 

Objetivo 

a) La fabricación en serie de material aeroespacial para 
abastecer al mercado nacional y su proyección exporta¬ 
dora conforme al desarrollo de la tecnología actual y 
futura; 

b) Cimentar la industria de aeropiezas, originándola y ade¬ 
cuándola económica y tecnológicamente; 

c) Ordenar y propulsar los talleres de mantenimiento y 
reparaciones y el sistema nacional e internacional de 
ventas. 

Características salientes 

Empresa nacional aeronáutica convertida en sociedad anó¬ 
nima con mayoría de capital (51 %} estatal; el restante 

podra ser nacional o extranjero (empresas asociadas), 

a) Que pague todos los impuestos nacionales al cabo de 
su tercer año de vida: 

b) Durante los tres primeros años todos los egresos de 
carácter impositivos deberán ser visualizados trimestral 
o mensualmeme, y en cada caso se destinarán a fines 
prioritarios en función de su factor multiplicativo; 

el Los productos realizados por dicha fábrica deberán ser 
competitivos dentro del mercado internacional al cabo 
del tercer año de vida. 


ALTERNATIVAS PARA LA REPUBLICA ARGENTINA 
Alternativa i 

Empresa de una sola planta Industrial basada en la ac¬ 
tual F.M.A. 

Alternativa II 

Empresa de varias plantas industriales especializadas ba¬ 
sadas en: 

a) La actual F.MA 

b) Una planta automotriz que acepte la reconversión. 

c) Planta nueva. 

Alternativa Itl 

Empresa de varias empresas menores especializadas y cu¬ 
yas plantas partan de algunas existentes y otras por construir. 


ANALISIS DE CADA ALTERNATIVA 
Alternativa I 

No conviene. 

La razón está dada por los siguientes indicativos: 
a} Sus instalaciones fueron ejecutadas 20 años atrás y hoy 
son totalmente obsoletas. 

bj Su capacidad de producción no alcanzaría para cubrir 
las necesidades mínimas. 

c) Está enclavada en un complejo industrial que produce 
otros productos y eJIo desvirtúa toda su funcionalidad 
como fábrica de aviones y entorpece su funcionamiento 
orgánico (relaciones de dependencia). 

d) No se puede pretender una industria fuerte y sana erb 
gida sobre bases viciadas (personal mal pago acostum* 
brado a una mala organización estatal que se considera 
inamovible porque "por ese sueldo" no consiguen ningún 
remplazante, etc.). 

Alternativa II 

Esta alternativa es perfectamente viable, pero existe una 
objeción muy importante: si se acepta esta posición se 
origina otra vez el famoso IAME, con todos los problemas 
que se presentan cuando dentro de una empresa se produ¬ 
cen elementos que debe aceptar otra dependencia de la 
misma empresa t siendo muy comunes los casos de presión 
jerárquica, etc., que obligan a bajar los niveles de calidad 
y disminuir así la posibilidad de competencia exterior. 

Dado que la gran empresa trae apareado el problema de 
la burocracia y el anonimato de las decisiones y ejecucio¬ 
nes, la tendencia actual es la de crear sociedades anónimas 
chicas o medianas que funcionan como empresas libres y 
cuyo cliente mayorítario es la fábrica terminal que posee 
un por ciento de acciones, pero que puede dejar librada la 
mayoría de ellas a) capital nacional individualizado. 

Alternativa III 

Es la mejor solución. 

Se trata de una empresa fabricante de aviones que rea¬ 
liza el montaje terminal de conjuntos y entrega el producto 
al cliente. 

Se provee de conjuntos o subconjuntos suministrados por 
las empresas de aeropiezas. 

De las empresas de aeropiezas, algunas son de vital Im¬ 
portancia, y en tal caso es lógico que la empresa terminal 
posea acciones, sea en carácter minoritario o mayorítario, 
a fin de lograr que su base de funcionamiento y crecimien¬ 
to sea sólida y sana. 

Como esta solución es la que originó el crecimiento de 
la industria automotriz mundial y también de la industria 
aeroespacial, no caben dudas de que esta alternativa es la 
más interesante porque, además, elimina todos los vicios 
de origen de la industria aeronáutica y corrige todo ello 
promoviendo un 70 % de producción en fábricas privadas 
nacionales. ♦ 

(Continuará) 
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NUESTROS HIELOS 


por N. LYNCH 


A NTARTIDA, una naturaleza Inhóspita y fría, pero llena 
de belleza, al decir de los seres que la vieron y la 
habitaron. Siglos de misterio clasificado y estudiado para 
una mejor comprensión de la ciencia. 

Muchas son las motivaciones que llevaron a estos soña¬ 
dores por primera vez a la parte más austral de nuestra 
Argentina, pero en idea y sentimiento es dónde coinciden, 
aquello atrae. Los empequeñece y los agranda, todos quieren 
volver; es un Imán para las emociones humanas* Algunos 
—por primera vez en años—, se encuentran a sí mismos 
probando día a día que pueden llegar a tener miedo, ven¬ 
cerlo y ser valientes* 

La vida en las bases no es fácil* La lucha con los elemen¬ 
tos es la primera prueba a que se ven enfrentados; la con¬ 
vivencia se verifica a través de encuestas realizadas* en la 
segunda, tal vez la más importante. E! vencer nada mas y 
nada menos que esto, hace que un individuo se haga fuerte 
aunque en su medio ambiente habitual sea uno más. 

Es creencia general que et hombre antártico es un ser 
en cierto modo fuera de lo común; por supuesto, esto es 
producto de la ignorancia de quienes así piensan. 

He dedicado horas a oír sus opiniones y vivencias llegan¬ 
do a la conclusión que el contacto con esa naturaleza los 
enaltece, y afloran valores insospechados* Ya tienen un lu¬ 
gar en la historia de nuestros hechos más lindos y plenos 
de patriotismo. No olvidemos que no solamente se es pa¬ 


triota empuñando las armas, sino que. aquellos que crean y 
construyen viven en la conciencia ciudadana. 

Será muy interesante poder dar una ¡dea de cómo se 
trabaja diariamente* inquietud realizable en el futuro* pues 
hay muchos argentinos que no lo saben, ni lo imaginan; es 
de interés común interiorizarse* 

A través de las fotografías que aquí podemos ver* cedi¬ 
das por la Dirección Nacional del Antártico, nos podemos 
ubicar en un mundo blanco* que tiene todos tos matices 
que el ojo humano puede captar. Retórica que es realidad. 
Ha servido a nuestros estudiosos, civiles e integrantes de 
las Fuerzas Armadas para poder hacer investigaciones alta¬ 
mente científicas, no solamente en lo nacional, sino también 
en lo mundial 

Soberanos.,** sí* lo somos, y lo seguiremos siendo mien¬ 
tras existan argentinos que arriesguen sus vidas para traer¬ 
nos año a año, un pedazo más de territorio* a la par que 
múltiples conocimientos, dejando atrás comodidades, familia 
y todo aquello que hace al bienestar común. 

¿Qué arriesgan? Todo, ¿Oué ganan? Nada. A veces, la crí¬ 
tica, Héroes anónimos, no ocupan ni siquiera un pequeño 
artículo en los diarios. , * . 

Tal vez AEROESPACIO necesite algo más definido técnica¬ 
mente, pero, al incluir este material siento la obligación de 
hacer recordar al lector que nada de esto hubiera sido 
posible sin la existencia de estos "caballeros del desierto 
blanco”. ♦ 


resumen esquemático de formaciones de hielos 
marítimos y continentales en la antártlda 

.{Trabajo realizado para AEROESPACIO por «I 
Sr. César A, Uslgnoll), 
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Hielo panqueque (formación). 



Hielo nuevo. 


CN el Antártico predominan dos ti* 
t pos de hielo: 

Hielo dulce, o continental: es el que 
se origina a partir de la precipitación 
de nieve. Cubre el continente hacién- 
dolo el de mayor altura media del 
globo. En el mar se lo encuentra for* 
mando los témpanos y escombros de 
hielo. El proceso de su formación es: 
nieve-nevizca-hielo. 

Hielo marino* o salado: proviene de 
la congelación del agua de mar* Pue¬ 
de cubrir los mares antárticos for¬ 


mando inmensos campos de hielo, que 
derivan merced a los vientos y a las 
corrientes marinas. El proceso de for* 
mación es el siguiente: 

Hielo nuevo: comprende a los prime¬ 
ros estadios de ía formación del hielo 
marino. Su espesor puede alcanzar 
hasta unos cinco centímetros, y pre¬ 
senta las siguientes etapas: 

a) Cristales de hielo; 

b) Costra de hielo; 

c) Hielo panqueque. 

Hielo joven: hielo marino plano de 


formación reciente: es intermediario 
entre "costra de hielo" y "hielo de in¬ 
vierno". Su espesor se cuenta entre 
cinco y quince centímetros* aproxima¬ 
damente. 

Hielo de invierno: es el hielo mari¬ 
no. más o menos indísturbado, forma¬ 
do durante un invierno, y cuyo espesor 
va desde quince centímetros hasta 
más de dos metros. 

Según las formas, tamaño, topogra¬ 
fía y distribución del hielo en el mar. 
se aplican nombres apropiados para 
su diferenciación. ♦ 



Tempano de glaciar erosionado. 



Barrera de Helo 



Campo do hielo marino. 


Fotos que nos muestran distintos tipos de hielos* El 
orden en que se encuentran nos da una Idea clara de 
los que el navegante comenzará a ver a lo largo de su 
viaje, hasta llegar a tierra antártica. 
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NUESTROS HIELOS 

un viaje a fines de primavera 
y principios de verano: sus hielos 


P OR ser muy variables las condiciones de hielo en el 
mar debido a los muchos factores también variables 
que juegan en los procesos de su formación, desarrollo, 
deterioro y distribución; es difícil decir cómo se lo encon¬ 
trará en un determinado viaje hacia la Antártida, por ejem¬ 
plo, en una cierta época de un año dado. 

En general puede suponerse que navegando a fines de la 
primavera y principios del verano yendo del Cabo de Hornos 
a las islas Shetiand del Sur sb avistarán primero a! llegar 
a unos 60" de latitud Sur, algunos tempanítos dispersos 
después de atravesada la Convergencia Antártica. 

Ai Sur de ías Islas Shetiand del Sur, es decir, en el Mar 
de la Fiota, se verán témpanos chicos y manchones o cam¬ 
pos de hielo a la deriva. Navegando al este hacía las Islas 
Oreadas podrá verse a la derecha el borde del campo de 
hielo del mar de Waddell y muchos témpanos irregulares 
(curtes) y témpanos tabulares, algunos muy grandes como 
de varios kilómetros de largo, . 

Si llegando al Sur de las Islas Sandwich del Sur se quiere 



Rompehielos San Marti n'\ navegando en un campe fíe hiele 



Campo de hielo marino «nonti cu lado y témpano tabular „ 


ir a la Base General Belgrano, habrá que atravesar campos 
de hielo a la deriva de abundancia de 5/10 a 10/10 alter¬ 
nándose con aguas libres. 

Al arribar frente a la Costa de la Princesa Marta (latitud 
72°S, longitud 15*W) se verá la barrera de hielo, y habrá 
que bordearla yendo hacia el sudoeste sorteando campos 
de hielo alternados con aguas libres hasta encontrar un ca¬ 
nal de uno o dos kilómetros de ancho, libre de hielos entre 
los 74* y los 76* de latitud Sur, digamos, a lo largo de a 
barrera de hielo; s la derecha se tendrá el campo de htelo 
a la deriva (hielo polar) del Mar de Weddell con 10/10 de 
abundancia y consolidado. 

Luego habrá algunos campos de hielo más que atravesar 
antes de llegar a la base, donde la barrera de hielo es baja 
y frente a la cual puede haber un pie de hielo. ♦ 


Notm Par» la termino logia técnica consultar la Publicación 10 d«l 
Instituto Antártico Argentino (1963). 


por #1 Almirante RODOLFO «, PANZAflINl 



Campo do hielo marino amonticuiado 



Témpano erosionado, Al fondo, la costa. 
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División Aviones 

Aviones Militares y Ligeros 

División HFB 

Aviones Ejecutivos y de 
Transporte 

División Helicópteros 

Helicópteros y Sistemas 
V/STOL 

División Espacial 

Satélites, Lanzadores, 
Motores-Cohete 



División Técnicas de 
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Sistemas de Misiles Tácticos 

División Sistemas de 
Transporte 

Sistemas de Transporte, 
Construcciones Mecánicas 
y Aeronáuticas 
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Ante la dimensión, multiplicidad e interdependencia de tos problemas políticos, 
económicos, científicos y técnicos que se le plantean al hombre, Insertados 
en una profesión, una sociedad estática, en presencia del aceleramiento de su 
sucesión en el tiempo o de su acumulación, nada tiene de extraño que “el 
hombre de la calle" flaquee, se sienta frecuente y progresivamente perdido o 
arrastrado y adopte, sin más, un comportamiento hecho de indiferencia y lasitud 
respecto a las sociedades humanas y políticas, así como ante sus Instituciones 
y reglas de funcionamiento. Se siente inducido a pensar, más o menos con¬ 
fusamente, qué esas instituciones no están ya adaptadas a nuestra época, pero 
sin darse siempre cuenta de tas razones, ni contribuir a encontrar soluciones. 

G. BAUER: Hommes et Technlques 


VILLA LUGANO: PRIMER AERODROMO 

S I bien Hurlingham, Longchamps y Campo de Mayo, fue¬ 
ron pistas ocasionales para las flamantes actividades 
aéreas que comenzaban a desarrollarse en el país 
con motivo del centenario de la Revolución de Mayo y sus 
dignas celebraciones, fue necesario crear un lugar apropia¬ 
do y con las exigencias indispensables a esas tareas espe¬ 
cíficas. Nació así, el 23 de marzo de 1910, el primer aeró¬ 
dromo en Villa Lugano, en los terrenos delimitados por las 
calles Chilabert y Larrazábal, y por las avenidas TeJIier y 
Corone] Roca, obra que marcó la Iniciación de la infraes¬ 
tructura aeronáutica argentina. 

Ese mismo año, el 20 de julio, se Inauguraba el aeródromo 


por LAURA VAZQUEZ 


de El Palomar, que, dos años más tarde, sería cuna de la 
Escuela de Aviación Militar. Infraestructura tendía, pues, 
sus brazos en busca del progreso y la comunicación nacional. 

AVANZANDO CON EL TIEMPO 

Finalizada la Primera Guerra Mundial, aviadores, técnicos 
y especialmente vecinos entusiastas, en significativa con¬ 
junción de voluntades se agruparon en comisiones para crear 
los distintos institutos aerodsportivos, destacándose las de 
Tucumén y Santiago del Estero, que llegaron a organizar 
más de cincuenta aeroclubes. 

A raíz de la actividad desarrollada por la "Comisión Na¬ 
cional pro Aviación Militar'', que Inició el ingeniero Horacio 
Anasagasti en setiembre de 1920. hubo una serie de dona¬ 
ciones al Estado [alrededor de 36 hectáreas) para la eje¬ 
cución de nuevos aeródromos dentro de nuestro territorio. 
Muy pronto se destacó el empeño del coronel Enrique Moe- 
coní y del ministro de Guerra, doctor Julio Moreno para 
lograr una constante evolución aeronáutica, labor continuada 
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en 1924 por el ministro de Guerra general Agustín P. Justo 
y el teniente coronel Luís A, CassfnellL La infraestructura 
avanzaba gracias al apoyo continuo de las entidades aero- 
deportivas y al Impulso otorgado por el coronel Jorge B. 
Crespo —director de Aviación Civil—, pero aun así* los 
resultados eran lentos y poco efectivos. 

Sólo en 1936* el Poder Ejecutivo de ]a provincia de Buenos 
Aíres dispuso la creación de una Comisión Aeronáutica pre¬ 
sidida por el teniente corone! Alberto González Albarracín 
y luego* gracias a la Ley N- 4488 r la provincia dio comienzo 
a un vasto plan da construcción de aeropuertos* 

SURGEN "AEROPARQUE" Y "EZEIZA" 

El proyecto sobre la construcción del aeropuerto metro¬ 
politano, tantas* veces encarado por diversas personas e 
instituciones* permanecía aún ep la década 1930/40 en 
agua de borrajas. Conviene recordar, al respecto, lo ex¬ 
presado por el escritor Antonio M. Bledma R, en su obra 
Crónica Histórica de la Aeronáutica Argentina {Tomo I, pág* 
268): "La aviación civil luchó denodadamente en todo mo¬ 
mento para llevar el convencimiento de la necesidad de un 
aeropuerto en la metrópoli y el de la natural agravación de 
las dificultades existentes para su construcción con el co¬ 
rrer del tiempo, a ías autoridades nacionales y comunales, 
a los legisladores, concejales y cuanta persona pudiera con¬ 
tribuir a! logro del éxito* sin poder concretarse en lo más 
mínimo tanto empeño". Y más adelante.„ "Fue necesario 
que el país perdiera su virtud democrática para que un in¬ 
tendente municipal, por sí y ante sí. sin tener en cuenta 
más opinión que la de la Secretaría de Estado peticionante, 
resolviera por decreto del 26 de noviembre de 1946 conce¬ 
der a la Secretaría de Aeronáutica* con destino a la cons¬ 
trucción del aeroparque, el terreno comprendido entre las 
avenidas Costanera Rafael Obligado y Sarmiento, vías del 
Ferrocarril del Estado y la prolongación de la calle Dorrego", 

Dichas tareas comenzaron en enero de 1947 y antes de 
finalizar ese año quedaba habilitado el aeropuerto para ope¬ 
rar con distintos aviones de transporte. Es útil destacar, 
además, que el proyecto en cuestión figuraba en los archi¬ 
vos desde 1918* cuando compañías extranjeras peticionaban 
la construcción de una pista en terrenos a ganarse al río* 
Posteriormente, en 1924, uno de los miembros de la Cámara 
de Diputados elevó un proyecto semejante*,, y en 1932, tras 
dos años de estudios, la Comisión Asesora de Aeronáutica 
de la Cámara Argentina de Comercio '(hoy Cámara Argen¬ 
tina de Aeronáutica), presentaba uno análogo, juntamente 
con el libro Aeropuertos, realizado por el secretarlo general 
de la Cámara, señor Antonio M. Biedma R*, hallando buena 
voluntad en todas las esferas pero sin llegar a concretarse 
en ninguna. 

Pocos años después hizo impacto la original ¡dea del in¬ 
geniero Enrique Molina y Vedia sobre 9a posibilidad de ubi¬ 
car el aeropuerto en una isla artificial creada al costado 
S.E. de! canal Sur, proyecto que aún hoy tiene vigencia y 
cuenta con muchos adeptos entre los entendidos* 

En cuanto a Ezeiza, logróse a través de una comisión In¬ 
tegrada por los ministros de Guerra, Marina y Obras Públi¬ 
cas en 1944* ejecutándose por el decreto-Ley 14**4671/945 
el aeropuerto internacional que abarcaba 6.800 hectáreas 
entre los límites del río La Matanza, el arroyo Las Ortegas 
y el N O. de Villa Ézeiza, a un costo de casi 670 millones 
de pesos moneda nacional. 

NUEVAS ETAPAS 

Nadie desconoce el avance maravilloso de la aviación des¬ 
pués de la Segunda Guerra Mundial y su Influencia en todos 
los campos de la sociedad humana* La Argentina, siempre 
abierta a los Impulsos del progreso, comprendió perfecta¬ 
mente sus alcances y se lanzó al engrandecimiento aero¬ 
náutico. Pero al poco tiempo volvió a repetirse lo acostum¬ 
brado, resintiéndose eí esfuerzo y la infraestructura, por 
extraños Intereses e influencias políticas, entró en un fran¬ 
co proceso caótico. 

La Ley 18416 estableció, afortunadamente, un verdadero 
Plan Nacional de infraestructura —responsabilidad de la 
Fuerza Aérea— analizando detenidamente la situación na¬ 
cional y su desarrollo integral. El Ministerio de Obras Pú¬ 
blicas había concretado, como expresáramos, el Aeropuerto 


Internacional de Ezeiza, y algunos gobiernos provinciales, 
dentro de sus medios, construyeron pistas y aeródromos. 
La Fuerza Aérea, sacrificando parte de su presupuesto mi¬ 
litar, crea y amplía aeródromos como el de Río Gallegos, 
Comodoro Rívadavia* San Carlos de Bariloche, Córdoba y 
Aeroparque. Pero, lógicamente, y dada la situación imperan¬ 
te, la Fuerza Aérea se vio ante el dilema de continuar la 
construcción de aeródromos civiles y debilitar totalmente 
su equipamiento e instrucción militar, o atender estas ne¬ 
cesidades esenciales y detener el desarrollo de la infraes¬ 
tructura aeronáutica civil, de primordial interés para la De¬ 
fensa Nacional. 

El comodoro Antonio López Garrido, director de infraes¬ 
tructura, nos expresa: "Es de importancia tener presente 
que la Fuerza Aérea siempre estudió y actualizó e! Plan; 
prueba de ello fue el Plan Nacional aprobado por decreto 
N* 2306/61, actualizado por Resolución N* 1148 del 2 de 
diciembre de 1964* Con lo que nunca se contó fue con e! 
fondo especial para financiarlo... Ninguno de los esfuerzos 
mencionados permitió concretar un plan de obras que ofre¬ 
ciera al país la infraestructura que permitiera al transporte 
aéreo nacional continuar en permanente evolución y de¬ 
sarrollo. 

"Evidentemente —continuó dicíéndonos el comodoro Ló¬ 
pez Garrido—, la falta de pistas y ayuda radioeléctríca ade¬ 
cuadas, Impiden a las líneas aéreas adquirir el material 
moderno que exige un buen transporte* o sí lo adquieren, 
no pueden emplearlo en todas las rutas, reduciendo su ren¬ 
dimiento comercial. La crítica situación planteada tiende a 
solucionarse desde el momento en que el gobierno de la 
Revolución Argentina otorga un fondo especialmente desti¬ 
nado al Plan Nacional de Infraestructura, cuyo estudio y 
ejecución es de responsabilidad de la Fuerza Aérea a través 
del Comando de Regiones Aéreas, siendo la Dirección de 
Infraestructura de Aeronáutica el organismo que en última 
Instancia materializa las realizaciones. 

"Con esto se pone fin a una larga serie de esfuerzos 
llevados a cabo por organismos nacionales y provinciales, 
civiles y militares, que, en su afán de contribuir a aliviar 
la situación imperante* iniciaban la construcción de aeródro¬ 
mos pero atendiendo a exigencias inmediatas* no a las fu¬ 
turas; ni tampoco había un plan integral* como era lógico* 
que resolviera los problemas de defensa y los económico- 
sociales del presente y del porvenir". ♦ 

Próxima Nota: Después del Decreto N° 6175... 
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Concepción artística de uno d© los vehículos Viking en posición 
de trayectoria interplanetarta. U parte superior aerodinámica y de 
forma cónica, seré hI compartí miento que descenderá, Eí resto 
permanecerá en órbita sobre Marte por varios anos, 


VIKING 


tográfico Centre 5.000 y 6,000 fotogra¬ 
fías de media y alta resolución], con¬ 
juntamente con los sensores remotos 
de radiaciones, puedan ofrecer Infor¬ 
mación periódica de un 70 % de Mar¬ 
te. Tras unos 90 días de vida útil en 
torno a este planeta, la sonda Marlner 
9 podría dar los datos que definitiva¬ 
mente configurarán a la sonda futura 
Viking. de la cual nos ocuparemos se¬ 
guidamente. 

Las sondas Viking 

El proyecto fue primeramente con¬ 
cebido para ser realizado durante el 
año 1973, para aprovechar la siguiente 
oposición de Marte, después de que 
en 1971 se pudiera orbitar al mismo 
para analizar las variaciones periódicas 
de su atmósfera y superficie, Pero la¬ 
mentablemente, por razones de presu¬ 
puestos, reducción de costos, el pro¬ 
yecto fue diferido hasta fines de 1975, 
para llegar a descender en Marte en 
la primera mitad de 1976. 

Debido a que en el presente exis¬ 
ten, entre otras las siguientes cues¬ 
tiones: 

a] ¿Ha existido o existe alguna da¬ 
se de vida en la superficie de 
Marte? 

b) ¿La composición del interior del 
planeta se compone de un cen¬ 


tro, un manto y una corteza si¬ 
milar a 9a terrestre, o tiene una 
estructura totalmente diferente? 

c) ¿Hay actividad interna que pue¬ 
da generar sismos, volcanes y 
movimientos de masas tal cual 
los conocemos en nuestro pla¬ 
neta? 

d} ¿Cuál es la composición quími¬ 
ca, física y mineralógica de la 
corteza marciana? 

e) ¿Cuáles son las principales ca¬ 
racterísticas de la atmósfera 
marciana y sus posibles variacio¬ 
nes con respecto a la influencia 
solar? 

f) ¿Cómo reacciona la tenue ionos¬ 
fera (a unos 130 km de altura, 
la densidad electrónica en horas 
de la tarde marciana, fue estima¬ 
da en cerca de 1,5 X 10 3 elec- 
trón/cm 3 y la temperatura del 
plasma en unos 450 a K, según 
datos de los Marinar 6 y 7) con 
la precipitación casi constante 
del viento solar? 

se ha planeado que las dos sondas 
Viking a lanzarse desde Cabo Kenne¬ 
dy por medio del vector Titán 111-Cen- 
taur, investiguen, por medio de los 
instrumentos alojados en las dos sec¬ 
ciones en que han sido programados 
(una en órbita y otra en La superficie] 


los siguientes campos científicos: 1) 
obtener imágenes de las característi¬ 
cas morfológicas del sitio de descen¬ 
so; 2) determinar la composición at¬ 
mosférica en forma directa y evaluar 
las variaciones temporales del nivel 
de la superficie; 3) investigar la po¬ 
sible existencia de organismos vivos; 
4] determinar la cantidad y naturaleza 
del agua en la superficie de los ma¬ 
teriales próximos al punto de descen¬ 
so; 5) evaluar las variaciones tempo¬ 
rales de la temperatura (durante los 
días marcianos) y la presión atmosfé¬ 
rica, los probables vientos y el polvo 
en movimiento. 

Características de las sondas 

Para poder cumplir con los probables 
objetivos anteriormente citados, los 
Viking estarán constituidos de la si¬ 
guiente forma, aunque por supuesto, 
habrá que tener en cuenta las posibles 
modificaciones en estructura o instru¬ 
mentos. debido a nuevos datos apor¬ 
tados ya sea por el Mariner 9, por 
las sondas Marsik (todos ellos tienen 
que llegar a Marte en noviembre de 
este año), o a algún otro intento hasta 
el año 1975; 

El peso total del conjunto (compar¬ 
timiento de descenso y orbital) osci¬ 
laría alrededor de los 3.400 kg, corres¬ 
pondiendo al instrumental que orbita¬ 
ria al planeta unos 2,300 kg, el resto 
descendería controladamente sobre la 
superficie. 

La configuración en trayectoria inter¬ 
planetaria, dejando de lado las ante¬ 
nas y apéndices, tendría una dimen¬ 
sión de aproximadamente 4 m de diá¬ 
metro por 5 m de altura. 

El instrumental a ser alojado en la 
sección que quedará en una órbita 
cercana al planeta, comprenderá cáma¬ 
ras de TV de gran resolución, radió¬ 
metros y espectrómetros de radiación 
infrarroja y ultravioleta, experimento 
de ocultación (banda $); baterías so¬ 
lares con una capacidad no inferior a 
500 vatios, instrumentos de radíotele- 
metría y detectores de radiaciones 
solares y cósmicas. En ía sección que 
descienda sobre Marte, estará consti¬ 
tuida por cámaras (similares y/o de 
mayor resolución que las utilizadas, 
por ejemplo, en la serie de sondas 
lunares Surveyor); detectores de com¬ 
posición atmosférica; acelerómetro; 
sensores de temperatura y presión at¬ 
mosférica; analizadores de la compo¬ 
sición de tos elementos adyacentes al 
sitio de descenso; detectores biológi¬ 
cos; retrocohete y paracaídas; y para 
obtener energía se le instalará un ge¬ 
nerador radioisotópico termoeléctrico, 
con una duración de actividad no me¬ 
nor de 90 días del momento de con¬ 
tacto con el suelo del planeta Marte. 

En la segunda parte de nuestro aná¬ 
lisis del proyecto Viking, detallaremos 
la performance del vector portador 
que por primera vez va a ser utilizado 
en esa experiencia, los instrumentos 
alojados en las secciones antes citar 
das, y la secuencia de acercamiento 
y descenso a través de la tenue at¬ 
mósfera marciana. * 

(Continuará) 
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27® ANIVERSARIO 
DE LA 

ESCUELA DE COMANDO 
Y ESTADO MAYOR 


C ON asistencia del jefe de Estado Mayor del Comando de Perso¬ 
nal, brigadier Osvaldo Andrés Cacciatore, del director de la Es¬ 
cuela de Guerra Naval, contraalmirante Víctor H. Fereyra Murray 
y el de la Escuela de Guerra del Ejército, general de brigada Arturo E, 
Barbieri, ex directores de la ECEM, Agregados Aeronáuticos extranje¬ 
ros, oficiales y alumnos cursantes, celebróse el 23 de junio un nuevo 
aniversario de la Escuela de Comando y Estado Mayor. 

Como se han llevado a cabo sustanciales reformas en sus programas 
de estudios, AEROESPACIO concurrió hasta la Dirección de la Es¬ 
cuela para interiorizarse de aquéllas, departiendo amablemente con los 
jefes responsables de los planes de instrucción y perfeccionamiento* 


“LO PRINCIPAL ES EL HOMBRE../' 

... afirmó su director, comodoro Oscar María Bárcena, 

—... Lo realmente destacable de la Escuela de Comando 
y Estado Mayor es su interés por la formación humanística 
del oficial. Hay un profundo convencimiento de que ésta 
es inseparable de la faz militar en cuanto hace a la con¬ 
ducción. El hombre debe saber cómo se comporta la gente 
en interacción de grupos, debe saber filosofar, intervenir en 
lo socioeconómico, conocer historia, también historia polí¬ 
tica. y, por supuesto, todo lo que hace al área de defensa 
nacional y específicamente a la del gobierno aeronáutico. 

"El nivel con que egresa el oficial después de estos 
cursos es suficientemente alto como para cubrir los reque¬ 
rimientos de la Fuerza Aérea en cualquiera de sus campos.,., 
pero, reiteramos, no sólo preparamos hombres capaces para 
la guerra, sino, y muy especialmente, para la paz". 

—Señor director, ¿podría explicarnos brevemente los ob¬ 
jetivos de ta Escuela de Comando? 

—El Reglamento de instrucción es bien claro al respecto: 
"Los directores de Institutos de Perfeccionamiento son res¬ 
ponsables de desarrollar los cursos regulares y complemen 
tarios de acuerdo con los respectivos planes de enseñanza 
emitidos por ei Comando de Personal, sobre la base de los 
planes de carrera, con el propósito de que el personal 
militar adquiera y/o profundice niveles de conocimientos y 
habilidades obtenidos a través de la instrucción de forma¬ 
ción y adiestramiento". 

—¿Cómo cumple esa misión? 

—La Escuela está organizada en una Dirección a nivel de 
Resolución, una Subdirección a nivel de Coordinación y 
Programación y tres Jefaturas de Curso. El curso menor, 
llamado de Aplicación y dirigido por el subdirector, como¬ 
doro Carlos Morales Bustamante, tiene como fin coordinar 
los esfuerzos de todo el Instituto; un curso Básico, cuya 
jefatura ejerce actualmente el comodoro Jorge Oscar L Mu- 
ratono, y el de Estado Mayor, a cargo del comodoro José 
C. D'Odorico. A partir de 1973 se dictará el curso de Con¬ 
ducción Superior Aérea y Logística", 


El director de la Escuela de Comando y Estado Mayor, 
comodoro Oscar María Bárcena usa de la palabra en el acto 
áe conmemoración del 27? aniversario. A su derecha, el general de brigada 
Arturo E. Barbieri y el brigadier general Angel Jorge PeJufto 


NUEVOS PLANES DE ENSEÑANZA 

—Comodoro Morales Bustamante..., ¿en qué consisten esos 
cursos de Aplicación? 

“Se han puesto ea vigencia recientemente con el objeto 
de llenar una evidente necesidad. Desde que el oficial egre¬ 
saba de la Escuela de Aviación Militar (Instituto de Reclu¬ 
tamiento) con el grado de alférez, hasta que hacía el curso 
Básico de la Escuela de Comando en el 5° año de capitán, 
existía un gran claro en su instrucción y perfeccionamien¬ 
to...; claro que debía cubrirse, indudablemente, para un 
mejor rendimiento dentro de ja Fuerzp. 

"Dichos cursos son de responsabilidad de cada oficial. Re¬ 
ciben la bibliografía en la Unidad u Organismo donde revis¬ 
tan, mientras que un coordinador mantiene directo contacto 
entre ellos y ía Escuela. A fin de año —y por ser éste el 
primero— se tomará un examen de evaluación para dimen- 
sionar la aptitud de estos cursos, pero en 1972/73 se harán 
varias comprobaciones para ir dosificando a los alumnos y 
observando el interés que demuestren. Al concluir este pe¬ 
ríodo se ha pensado reunirlos en dos grandes grupos para 
ser sometidos a exámenes por selección múltiple de res¬ 
puestas con una evaluación del 57 % como tope mínimo, 
factor ponderable para la promoción respectiva. Todos los 
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añas se repetirá el proceso hasta alcanzar el grado neci*- 
sari o para cursar el Básico. 

—¿Y qué pasa con el personal Intermedio? . 

—Como bien suponen, persiste el hecho de que muchos 
oficiales han alcanzado distintos grados sin estos pasos con¬ 
secutivos; para ellos se han creado cursos de '‘alternativa 
que suplirán las falencias en la parte Instruccional. 

"Debo advertir que también se ha contemplado la necesi¬ 
dad de crear un curso de Aplicación para el Cuerpo de 
Servicios Profesionales. Toma a los alféreces en el 2- año 
hasta capitán en el 6 ? año, lo que suma un total de catorce 
programas de instrucción para el Cuerpo de Comando y 
dieciocho para el Cuerpo de Servicios Profesionales. En to¬ 
dos ios casos, resalta la labor que cumple nuestra Biblio¬ 
teca. así como también la "Revista de la Escuela de Coman¬ 
do y Estado Mayor", a ta que se brindará especial atención 
y cuya dirección estará a cargo del comodoro (R1 Octavio 
José García Mira, reconocido por su capacidad y dinamismo", 

CURSO BASICO 

El comodoro Jorge Oscar I. Muratorio comenta las bases 
sobre las que se desarrolla el curso bajo su mando: "Esta¬ 
mos en un momento de cambio,,. El surgir los cursos de 
Aplicación con antelación al desenvolvimiento del Básico, 
nos ha obligado a reajustar todo el proceso de la enseñanza. 
Dentro del programa sobresalen —como bien ha dicho el 
señor director— los estudios socIohumanfsticDS. fundamenta¬ 
les para el adecuado desempeño de oficíales jefes, y que 
representan, como puede observarse en el cuadro figurativo, 
el 30 % de la carga total de la enseñanza. 

"A través de este curso se realiza también una gran po¬ 
lítica de acercamiento ya que a él concurren anualmente 
oficiales de países vecinos; contamos en la actualidad con 
la asistencia de un oficial peruano, un brasileño, un urugua¬ 
yo y un boliviano, intercambio considerado muy beneficioso 
en todos sus aspectos. Además del Plan de Instrucción fi¬ 
guran visitas a distintas provincias y a obras de trascenden¬ 
cia nacional como la ya efectuada a Entre Ríos, donde se 
observó la acción de su gobierno y el túnel subfluvial "Her- 
nandarías"; posteriormente se irá a El Choeón-CerroS’ Co¬ 
lorados. Complejo Industrial Ledesma, etc. 

"Este curso Básico, esencialmente de capacitación, dura 
un año, y sus profesores, en la mayoría oficiales en acti¬ 
vidad, ejercitan a los alumnos en trabajos de investigación, 
discusiones en grupo, trabajos orales, ejercicios operativos 
y demás tareas para lograr un mejor desempeño en las 
futuras actividades específicas. El programa de estudios 
está dividido en cuatro áreas: 

"Area I): Conocimientos paramil ¡tares; origen, naturaleza 
y características de los conflictos en la época actual. 

"Area II]: Los conflictos como fenómenos sociales, aspec¬ 


tos fundamentales del planeamiento nacional y programa¬ 
ción militar, evolución y características del poder aeroespa- 
cial y su misión como agente de desarrollo y seguridad. 
Además, orígenes, objetivos y técnicas de la guerra. Efec¬ 
tos de la guerra no convencional y las consecuencias ex¬ 
perimentadas como producto de la evolución tecnológica en 
las Fuerzas Armadas. 

"Area NI): Funciones de Comando y Estado Mayor, aspec¬ 
tos fundamentales de la conducción y metodología empleada 
en la solución de operativos militares y no militares. Carac¬ 
terísticas y empleo de las fuerzas terrestres y navales ca¬ 
paces de aplicar La doctrina operacional, logística, orgánica, 
de instrucción y de gobierno aeronáutico a nivel de escua¬ 
drón o equivalente, 

"Area IV): Aspectos básicos de las operaciones aéreas es¬ 
pecíficas y conjuntas: doctrina de la conducción de opera¬ 
ciones aéreas y tácticas, doctrina de procedimiento corres¬ 
pondiente a las cuatro operaciones típicas que desarrolla 
la Fuerza Aérea, así como la evolución de organizaciones y 
materiales aéreos utilizados por las distintas fuerzas que 
intervinieron en las campañas de la II Guerra Mundial, Gue¬ 
rra Arabe-Israelí y en el conflicto de Vietnamí 

CURSO DE ESTADO MAYOR 

—¿En qué se diferencia este curso, comodoro D’Odorieo? 

“Se trata de un curso de especialízación profesional, 
cuya finalidad consiste en obtener oficiales altamente capa¬ 
citados para la realización de tareas propias de los Estados 
Mayores Institucionales, y a $u vez los condiciona apropia¬ 
damente para encarar el completamiento de la instrucción 
en el campo de las operaciones conjuntas. La diferencia 
sustancial radica en que el personal que lo integra ha sido 
previamente seleccionado y se le ha requerido participación 
voluntaria. Lo cursan actualmente mayores en el primer año 
que egresarán como oficiales de Estado Mayor y pasarán 
a completar sus estudios en el campo conjunto* integrando 
el Curso Básico Interfuerzas que se ha previsto desarrollar 
en la Escuela Nacional de Guerra* 

"La Instrucción es eminentemente práctica, relacionada, por 
supuesto, con las actividades típicas de los Estados Ma¬ 
yores pero sin descuidar la formación intelectual y espiritual 
de los cursantes. Sus estudios también están divididos en 
cuatro áreas, y los profesores son en su generalidad, civiles 
destacados". 

El comodoro Bárcena cerró la entrevista expresando: "Me 
place anunciar que nuestro Comando está realizando ya 
las acciones y estudios necesarios para la construcción de 
un nuevo edificio para la Escuela de Comando y Estado Ma¬ 
yor, que llenará cumplidamente tales necesidades y cuya 
concreción se apreciará en un plazo de alrededor de cinco 
'ños". ♦ l V, 


Si Vd* ha cambiado de domicilio, a efectos de ase¬ 
gurarse la recepción mensual de nuestra revista 
AEROESPACIO, le rogamos tenga a bien remitirnos 
a vuelta de correo, debidamente conformado, el 
adjunto talón. 

Recuerde que es muy importante para Vd* y para 
nosotros. 

NOTIFICACION DE CAMBIO DE DOMICILIO _ 


ANTERIOR 


AMIGO SUSCRIPTOR 


ACTUAL 

Calle 


Apellido 


Nombre (s) 

..*.... N ? 


Ciudad 


Provincia 
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P OCAS veces en la historia de la 
aviación militan un avión des¬ 
pierta tan abiertos comentarios. 
Su nombre es invocado en todos los 
niveles: gubernamental, político, eco¬ 
nómico, periodístico y. por supuesto, 
aeronáutico. 

La pregunta es quizá trivial, ¿por 
qué? La respuesta, en cambio, no lo 
es, ya que está íntimamente vincu¬ 
lada al proceso geopolítíco interna¬ 
cional, el cual, como sabemos, es bas¬ 
tante compiejo. 

Los países que en las últimas dos 
décadas decidieron salir de su estan¬ 
camiento económico y social se vie¬ 
ron envueltos en una serie de com¬ 
promisos políticos que desembocaron, 
paradójicamente, en carreras arma¬ 
mentistas, llegándose a tal grado que 
los nombres de ciertos aviones y sus 
características, que hasta hoy eran 
utilizados sólo por los especialistas 
del medio, están en boca del hombre 
de la calle, 

Ei factor que priva una vez más, 


por JORGE DI PAOLO 


es el económico. En el caso de ar¬ 
mamento aéreo, el problema se redu¬ 
ce a pocas palabras; dentro del precio 
más conveniente, seleccionar el me¬ 
jor avión. 

Cuando mediaba la década del 50, 
el perfeccionamiento de los turbo¬ 
rreactores, tanto en potencia como en 
economía, desarrolló una intensa ac¬ 
tividad en la industria aeronáutica. 
Después de muchos años, se posibili¬ 
taba la integración en un solo avión 
de las más variadas misiones militares. 

Además de esto, la introducción en 
forma masiva de las armas atómicas 
en todos los aspectos de las opera¬ 
ciones bélicas provocó un cambio ra¬ 
dical en la aviación militar. Se logró 


encerrar potentes cargas atómicas en 
bombas de tamaño cada vez menores 
y más ligeras de peso, de modo que 
incluso un avión de caza podra ser 
utilizado como portador de artefactos 
nucleares tácticos, en la medida que 
su radio de acción se lo permitiese. 

Esto condujo a acelerar et estudio 
y fabricación de nuevos caza-bombar¬ 
deros, proyectados fundamentalmente 
para llevar a cabo misiones ofensivas 
y que, según las especificaciones, de¬ 
bían transportar asi mismo gran can¬ 
tidad de armamento clásico. 

Sin embargo, la experiencia de Co¬ 
rea y más recientemente la de Viet- 
nam demostraron que, tratándose de 
un conflicto no nuclear, los aparatos 
deben ser capaces de destruir el ob¬ 
jetivo con absoluta precisión para lo¬ 
grar resultados satisfactorios en el 
apoyo táctico. Se ha tenido entonces 
que prever, incluso para aviones que 
no han sido diseñados para ¡a batalla 
nuclear, importantes equipos de direc¬ 
ción de tiro, los que han hecho au- 
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mentar el precio de esos aparatos, 
así como los gastos de mantenimien¬ 
to y entrenamiento de tripulaciones* 
Se desembocó, naturalmente, en pro¬ 
yectos tan costosos que las naciones 
con limitados recursos económicos 
renunciaban a adquirirlos* y sus fabri¬ 
cantes se veían obligados a construir¬ 
los en cantidad limitada. 

Desde un comienzo, las naciones 
europeas se habían fijado objetivos 
modestos. Las grandes flotas de avio¬ 
nes han surgido, dejando de lado Es¬ 
tados Unidos y la Unión Soviética, tan 
sólo en Francia y en Suecia, en cuyos 
países existen grandes empresas co¬ 
mo Dassault y SAAB que, como pro* 
veedores casi exclusivos de las fuer* 
zas aéreas nacionales, ejercieron una 
importante influencia en el curso de 
los trabajos de estudio* 

Gran Bretaña, por el contrario, si¬ 
guió un camino erróneo en materia 
de equipamiento militar. Esto se de¬ 
bió a la gran díversíficación de su 
flota. En efecto, al promediar 1960, se 
encontraban en producción seis tipos 
de aviones de caza diferentes, motivo 
por el cual se desembocó en la can¬ 
celación del sofisticado TSR-2. 

En 1953, Maree! Dassault, hoy nom¬ 
bre de prominente actualidad, inició 
los estudios de un avión que, luego 
de casi veinte años, sería más famoso 
que en sus comienzos* Se trataba de 
uno de Jos primeros aviones estudia¬ 
dos para volar a Mach 2, o sea el 
doble de la velocidad del sonido. Su 
nombre en ese entonces era uno más 
en la lista de proyectos de aviones 
de alta performance: M ir age. 

El secreto del éxito radicaba en el 
factor técnico y en el operativo. Como 
dijimos anteriormente, hasta hace casi 
veinte años las misiones de caza, bom¬ 
bardeo y reconocimiento exigían de¬ 
terminadas características específicas 
en cada tipo de avión. La multitud de 
misiones que hoy tienen que llevar a 
cabo las fuerzas aéreas, desde el apo¬ 
yo a tierra hasta la intercepción a 
altas velocidades y el elevado precio 
que exige ei perfeccionamiento tec¬ 
nológico de los equipos de a bordo, 
hacen que sea prohibitiva la construc¬ 
ción de un avión para cada misión. 
Desde su nacimiento, la célula del 
Mirage estaba calculada para admitir 
cualquier tipo de modificación o agre¬ 
gado ulterior de equipos militares, 
conservando en todo momento sos 
performances sobresalientes. 

Anteriormente, en un avión militar 
de altas performances se concebía 
primero la célula y luego se "metían" 
armamentos y equipos de navegación. 
Hoy sucede a la inversa: se va del 
interior al exterior. Sin embargo, en 
el caso del Mirage se volvió al sis¬ 
tema "antiguo”. Los ingenieros par¬ 
tieron de una versión de base y íe 
hicieron sufrir una serie de modifica¬ 
ciones* dando como resultado un avión 
de combate apto para cualquier mi¬ 
sión* A excepción de la versión R de 
reconocimiento y la versión B biplaza 
de entrenamiento, las demás se dife¬ 
rencian. casi exclusivamente* en su 
equipo electrónico* 

El prototipo del Mirage 111 voló por 
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primera vez el 17 de noviembre de 
1956, alcanzando, luego de sus prime¬ 
ros vuelos, Mach 1,6, La fórmula tuvo 
pleno éxito originando toda una fami¬ 
lia de aviones de combate, que equi¬ 
pan a las fuerzas aéreas de 13 países. 

Impuso su nombre definitivamente 
en el conflicto de Medio Oriente, cuan¬ 
do en manos de pilotos israelíes cau¬ 
saron estragos entre las fuerzas egip¬ 
cias, Ya el 14 de noviembre de 1964, 
sobre el lago Tiberíades, en la costa 
oeste deí Mar de Galilea, tuvo lugar 
el primer encuentro entre los Mirage 
y MiG 21, eternos rivales en ese tea¬ 
tro de operaciones, con resultado fa¬ 
vorable al aparato francés. De ahí en 
más cosechó una serie de victorias 
que lo acreditaron como uno de los 
mejores aviones de combate del mo¬ 
mento. 

Durante la Guerra de los Seis Días, 
los Mirage tuvieron un promedio de 
7 a 8 misiones diarias, con una per¬ 
manencia en tierra entre misiones que, 
en ocasiones, fue .de sólo 6 minutos. 
En ningún momento se llegó a perder 
un aparato por averias en la planto 
de poder, ni demoras en el manteni¬ 
miento durante las operaciones béli¬ 
cas, lo que pone de manifiesto el alto 
nivel operacíonal alcanzado. 

Nuestro país adquirió las versiones 
3E y 3B. La primera está equipada con 
un turborreactor Snecma Atar 9G de 
4.250 kg de empuje y de 6.150 kg con 
poscombustión, mientras que ía segun¬ 
da, con el Atar 9B, entrega 4.200 kg 
de empuje y 6.000 kg con poscom- 
bustrón. 

El 3E es un interceptor ai que se 
proveyó equipos complejos que le per¬ 
miten la navegación y penetración a 
baja altura y gran velocidad. Están 
constituidos por un radar Cyrano 2b, 
sistemas TACAN y Doppler, y una 
central gíroscóplca BEZLf (Director de 
Vuelo). 

Sus dimensiones principales son: 
longitud, 13,9 m; envergadura, 7,9 m; 
alto, 4,25 m. La superficie alar es de 
34,2 m 3 , lo que se traduce en un alar¬ 
gamiento de 1,94 y una carga alar de 
370 kg por metro cuadrado. Se ha lo¬ 
grado una configuración alar óptima, 
pues con moderado alargamiento se 
obtuvo una baja carga alar. Esto tiene 
consecuencias en el vuelo a régimen 
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supersónico, ya que se pueden efec¬ 
tuar virajes cerrados a una velocidad 
de Mach 1,4, conservando el aparato 
la maniobrabilidad del vuelo subsónico. 

En una misión de rutina, el despe¬ 
gue se puede efectuar en 900 m de 
pista. Luego de recorridos los prime¬ 
ros 100 m se conecta la poscombus¬ 
tión, y cuando el aparato alcanza los 
300 km/h despega para ascender a 
500 km/h. 

Gracias a la buena relación peso/ 
potencia, que sin poscombustión es 
de 2 y con ella de 1,4, se alcanza 
rápidamente 11,000 m de altura. Para 
llegar a esta cota y obtener la veloci¬ 
dad de crucero Mach 0,9, se tardan 
aproximadamente, 3 minutos. Para al¬ 
canzar 15.000 m y Mach 1,8, el tiem¬ 
po es de 6 miputos. A Mach 1,8, el 
techo operativo es de 17.000 m, mien¬ 
tras que el techo alcanzable utilizando 
el motor cohete opcional es de 23.000 
metros. 

Para llegar a los 11.000 m desde el 
despegue, y efectuando el ascenso en 
dos segmentos, e! consumo es de 
unos 600 litros de queroseno, según 
la carga útil. 

Como características sobresalientes 
de la unidad motriz diremos que ésta 
cuenta con un sistema automático de 
poscombustión que se enciende cuan¬ 
do se alcanza Mach 1,4, y que permite 
un incremento en el empuje del 8 %. 
Como equipo opcional se provee un 
motor cohete SEPR lanzadle, que le 
confiere características STOL y tam¬ 
bién mayor techo, de 1.500 kg de em¬ 
puje, En su lugar se puede ubicar un 
tanque adicional de combustible. La 
capacidad interna * del avión es de 

3.300 litros, y bajo las alas se pueden 
colocar tanques lanzadles de 600, 

1.300 o 1.700 litros. En las entradas 
de aire del reactor, a cada lado del 
fuselaje, se encuentran los conos de 
regulación de entrada de aire (rato¬ 
nes), que se calibran de acuerdo con 
la velocidad del avión. 

Al efectuar virajes muy cerrados de 
algo más de 3 G, volando en crucero 
subsónico, es necesario tirar bastante 
de la palanca de mando (1 G necesita, 
aproximadamente, una fuerza de 4 kg). 

En el franqueo de la barrera del 
sonido, la percepción en la cabina es 
débil y breve y la estabilidad del avión 


se mantiene en forma excelente. El 
consumo a Mach 1,4, velocidad en 
que se obtiene el mejor rendimiento 
en régimen supersónico, es de 180 li¬ 
tros por minuto. Con respecto a la 
capacidad de maniobra, se pueden 
efectuar toneles a un índice de 270* 
por segundo, aunque la cadencia má¬ 
xima es de 300° por segundo. La velo¬ 
cidad máxima a nivel del mar es de 
1,400 km/h y a 12.000 m es de Mach 
2,2, que equivalen a 2.350 km por 
hora. La vuelta a velocidad subsónica 
se percibe por una pequeña sacudida. 
En cuanto al descenso en régimen 
económico, el consumo es de unos 
20 litros por minuto. 

Antes del aterrizaje se comienza 
por efectuar los pasos previos a la 
entrada en circuito. Los frenos aero¬ 
dinámicos se colocan a 700 km/h. El 
tren de aterrizaje, a 450 km/h’, y los 
flaps, a 400 km/h. La aproximación 
final se comienza a unos 370 km/h 
y la velocidad se reduce a 320 en Ja 
vertical de la cabecera. Finalmente, el 
indicador de velocidad marca 280 km/h 
cuando ías ruedas establecen contac¬ 
to con la pista. El recorrido de aterri¬ 
zaje se efectúa en 800 m gracias a 
la ayuda del paracaídas de frenado. 

El armamento de la versión E con¬ 
siste en dos cañones DEFA de 30 mm 
en el fuselaje y dos bombas de 450 kg 
bajo las alas. Los equipos alternativos 
bajo las alas son: dos vainas JL-1D0 
con 18 proyectiles y dos tanques de 
combustible con capacidad para 250 
litros. En misiones de intercepción 
puede transportar un proyectil aíre- 
aire MATRA R. 530 bajo el fuselaje. 
Los pesos máximos de despegue son: 
para la versión 8, 12.000 kg, y para 
la versión E, 13.550 kilogramos. 

La cuestión Mirage 111 tiene, como 
puede suponerse, ramificaciones múl¬ 
tiples, y sería en vano pretender limi¬ 
tar los contornos en un breve análisis 
como el que acabamos de hacer. 
Pronto tendremos oportunidad de co¬ 
nocer de cerca las cualidades que han 
convertido a este avión en un mito. 
La Fuerza Aérea Argentina dispondrá 
de una de las versiones de este estu¬ 
pendo aparato que, además de un 
triunfo técnico y político por parte de 
la industria aeronáutica francesa, se 
ha convertido en un éxito comercial. ♦ 
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FIg. 19 

Efectos de mareas: 1) esfera de referencia; 2) mareas de tas rocas (31 %); 
3) mareas de las aguas (69 %); b) r b 1 ) fuerzas de tracción del sistema 
Tierra-Luna a), a p ) fuerza de tracción de la ola más cercana a la Luna; 
c), c') ídem más alejada. Las fuerzas a) f a 1 ) son mayores que las c), c'>, 
causando una aceleración o arrastre de la Luna a lo largo de su órbita. 


influencia de la Luna 

E N otra ocasión 1 mencionamos la 
circunstancia de que la Luna 
podría formar con la Tierra un 
planeta doble en razón de su masa 
y proximidad. Es natural entonces que 
la presencia de nuestro satélite pro¬ 
duzca varios e Importantes efectos so¬ 
bre la Tierra. Trataremos aquí los más 
conspicuos, a saber, los gravitaciona- 
les {precesión, nutación, rotación y 
mareas) y los poslcionales (eclipses 
y ocultaciones de otros astros). 

En cuanto a las influencias preten¬ 
didas por la ignorancia o la supersti¬ 
ción sobre fenómenos que son de ex¬ 
clusiva competencia humana o, al me¬ 
nos terrestre, tales como astrología, 


por 

AMBROSIO J. CAMPONOVO 


crecimiento o poda de árboles, época 
de siembra, parición, clima* etc,, sólo 
diremos que ya son muchas las esta¬ 
dísticas realizadas cuidadosamente pa¬ 
ra verificar si determinado cuarto de 
Luna influye o no sobre estos proce¬ 
sos, y todas resultaron negativas. Es 
decir, que Ja Luna sólo influye direc¬ 
tamente sobre la Tierra e indirecta¬ 
mente sobre sus habitantes en razón 
de su posición y por su masa, como 
ya indicamos. Insistimos, por ser 
creencia —o al menos duda— bastan¬ 
te arraigada: la Luna no influye en los 
fenómenos vitales ni en ios climáti¬ 
cos que se desarrollan sobre la Tierra. 

Sabemos que la Tierra, como decía 
un profesor muy versado en la mate¬ 
ria, tiene la forma de una tierra. No 
hay cuerpo sólido conocido que le 
pueda prestar su definición. En geno- 
ral, podemos decir que es una esfera 
un poco achatada según un diámetro 
polar, o sí se prefiere, con un íeve 
aboltamíento en ía zona ecuatorial. 


Ahora conocemos casi matemática¬ 
mente su forma y la distribución de 
su masa —que no es homogénea— 
por las precisas mediciones geodési¬ 
cas (arcos de meridianos y paralelos) 
y por las perturbaciones causadas en 
las trayectorias de los satélites artifi¬ 
ciales. Este abuítamiento y la circuns¬ 
tancia de que los 2/3 de su superficie 
(exactamente, la de superficies es de 
1,48 para los continentes y de 3.63 
para los océanos) estén cubiertas de 
agua es la consecuencia de variadas 
perturbaciones, especialmente en su 
rotación. 

Puesto que la gravitación actúa di¬ 
rectamente según el producto de las 
masas consideradas y en razón inver* 
sa al cuadrado de la distancia que se¬ 
para sus centros, es fácil suponer que 
la Luna actuará sobre el abuítamiento 
ecuatorial con mayor intensidad y en 
forma distinta que sobre el resto de 
la Tierra, puesto que este abuIlamíen- 
to es perpendicular al eje de giro, pero 
está inclinado respecto al plano de ro¬ 
tación, que es precisamente la incli¬ 
nación de la Eclíptica, de aproximada¬ 
mente 23 Va grados. La consecuencia 
inmediata es que la Luna (y en menor 
proporción, el Sol) tratan de que el 
piano de! abuítamiento ecuatorial coin¬ 
cida con el plano de la Eclíptica, pues¬ 
to que muy cerca de ésta se encuen¬ 
tra la órbita lunar. El fenómeno es 
bastante complejo y quizá lo tratare¬ 
mos más detalladamente si alguna vez 
dedicamos un capítulo a nuestra vieja 
y querida Tierra. Sólo diremos que se 
trata de la precesión luni-solar, que 
hace que la órbita terrestre gire en 
sentido retrógrado (precesión de los 
equinoccios) y que el eje de los po¬ 
los describa un círculo de aproximada¬ 
mente AT de amplitud (precesión) en 
tanto realiza un pequeño balanceo (nu* 
tacíón). 

Mareas 

Mucho más nos interesa el fenóme¬ 
no de las mareas. La fuerza gravita- 
tona hace que dos esferas sólidas 
(Tierra y Luna) sujetas a los efectos 
de esta fuerza, se alarguen en el sen¬ 
tido de la recta que las une. Este efec¬ 
to es mucho más evidente para la Tie¬ 
rra por estar cubierta de agua y más 

! AEROESPACIO. N* 330, Enero de 1970, pá¬ 
gina 19. 
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OCULTACION DE UNA ESTRELLA POR LA LUNA 



Fig. 20 

Las visuales a la estrella a son paralelas por suponerse 
a la estrella en el infinito. 


todavía si tenemos Luna nueva, por¬ 
que en este caso, como sabemos, el 
Sol y la Luna están en la misma di¬ 
rección y actúan en el mismo sentido; 
las mareas son más notables aún si 
la Luna nueva ocurre en perigeo, pues¬ 
to que entonces tos astros considera¬ 
dos están más próximos* La fuerza de 


marea es la diferencia de atracción 
gravitacional en dos puntos opuestos 
de la Tierra, y de la deformación total 
sufrida por ésta corresponde un tercio 
a la parte sólida y dos tercios a la 
líquida, es decir, que si la marea lí¬ 
quida observada es de 70 centímetros, 
el fondo del océano ha ascendido 30 


centímetros y la superficie de la Tie¬ 
rra se ha deformado realmente en un 
metro. Esta diferente atracción hace 
que el centro de la Tierra sea atraído 
hacia la Luna con mayor intensidad que 
la parte de la Tierra más alejada y la 
consecuencia de esta ovalízación es 
que esta misma parte aparece elevada 
con respecto a la esfera de referencia 
según se ve en la figura 19, La ola de 
marea (ola tidal) desarrollada en la Tie¬ 
rra vuelve a actuar sobre la Luna in¬ 
crementando su velocidad de trasla¬ 
ción, puesto que al atraerla con mayor 
intensidad por estar más cerca, le 
"achica” la órbita y la Luna, para no 
n caer fi hacia la Tierra, debe aumentar 
su velocidad según ya hemos visto. 
Esta misma ola de marea desarrolla 
una fricción, pequeña, en las aguas de 
los océanos y también y en mayor gra¬ 
do en el fondo de los mares poco pro¬ 
fundos, y como consecuencia se retar¬ 
da la rotación terrestre alargando la 
duración del día. Si bien es cierto que 
estas perturbaciones son extremada¬ 
mente pequeñas, fueron descubiertas 
debido a la excepcional precisión de 
las mediciones astrométricas. ai pun¬ 
to que la Unión Astronómica Interna¬ 
cional, reunida en Dublín en 1955. re¬ 
solvió cambiar la unidad de tiempo 
remplazando el segundo de tiempo 
medio derivado de la rotación por el 
segundo de tiempo medro del año 
trópico 1900,0 que vale exactamente 
1/31.556.925,975, A esta resolución se 
[legó después de analizar cuidadosa¬ 
mente la posición de la Luna en eclip¬ 
ses desde muy antiguo hasta el pre¬ 
sente y al resumir los resultados de 
la observación de ocultaciones de es¬ 
trellas por la Luna, fenómeno que de¬ 
pende principalmente de la longitud 
de la Luna (posición a lo largo de su 
órbita) y del lugar terrestre de obser¬ 
vación, que ahora trataremos. 


Ocultaciones 


En la figura 20 el observador situa¬ 
do en A ve que el disco de la Luna 
tapa u oculta a la estrella a en uri 
determinado instante, mientras el ob¬ 
servador situado en B debe esperar 
el tiempo necesario para que la Luna, 
en virtud de su movimiento propio, se 
traslade hacia e! Este. La estrella de¬ 
saparece, también instantáneamente, 
por el borde Oeste, lo que prueba que 
la Luna carece de una atmósfera que 
atenúe gradualmente el brillo de la es¬ 
trella. Estos instantes se registran con 
una precisión mínima de 0,1 segundo 
de tiempo, puesto que en este lapso 
la Luna se traslada 0,05 segundos de 


irco en su órbita. 

Suponiendo a la rotación terrestre 
igurosamente constante, la diferencia 
míre los tiempos en que los observa- 
íores de A y B registran la ocultación, 
*o debería diferir del cálculo, pero co¬ 
no en verdad esto no es lo que ocurre, 
iespués de prolijos estudios se llegó 
i la conclusión de que la causante de 
as diferencias era la rotación terrestre 
f no la traslación de la Luna, como se 
;reyó en un principio, cuya variación, 
íor otra parte, está perfectamente 
nedída. ♦ 

(Continuará) 
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EXPERIMENTO: Un acto u operación que sirve para descubrir 
algún principio o efecto desconocido, o para comprobar, estable¬ 
cer o ilustrar alguna verdad sugerida o conocida. 


por WALTER FROEHLICH 


Los módulos de comando y do Servicio en ór¬ 
bita lunar vistos desde el Módulo Lunar. Abajo, 
la superficie tunar y una encólente vista del 
compartimiento del Módulo de Instrumental 
Científico (SIM). 
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H ASTA ahora, ios tripulantes de 
los vuelos Apolo, y el personal 
de tierra correspondiente, han 
estado tan preocupados con la empre¬ 
sa de hacer llegar la nave a destino 
y traerla de vuelta a la Tierra, que los 
trabajos científicos han sido muy limi¬ 
tados, Pero ahora la mecánica del via¬ 
je está muy bren establecida. 

En la misión Apolo 15, que empezó 
en Cabo Kennedy [Florida] el 26 de 
julio, 9a búsqueda sistemática del sa¬ 
ber dominó todas las demás activida¬ 
des del vuelo, puesto que los experi¬ 
mentos fueron su única justificación 
importante. La parte científica influyó 
en el plan de vuelo desde poco des¬ 
pués del lanzamiento hasta momentos 
antes del descenso. Sin duda, Apo¬ 
lo 15 fue una de las más grandes em-. 
presas científicas que se han empren¬ 
dido nunca. 

Los experimentos de la Apolo 15 es¬ 
tuvieron divididos en tres categorías: 
1* Durante el viaje de ida y vuelta 
a la Luna: 

2, En órbita lunar; 

3, En la superficie del satélite. 

La‘ razón principa] para la ampliación 
del programa científico de Apolo 15 
fue ¿fue las modificaciones del cohete 
Saturno V y de la misma nave Apolo 
permitieron el transporte de cargas" 
mucho más pesadas a la Luna. Por lo 
tanto, pudieron llevar más equipos y 
más peso, y los astronautas pudieron 
permanecer más tiempo en el espacio. 


EXPERIMENTOS DURANTE 

EL VIAJE A LA LUNA 

* 

El 6 de agosto de 1971, un día antes 
de aquel en que Apolo 15 acuatizó en 
el Océano Pacifico, la Luna estuvo en 
eclipse. 

Los astronautas tuvieron la oportuni¬ 
dad sin precedente de observar y fo¬ 
tografiar este fenómeno desde fuera 
de la atmósfera. Se encontraban como 
a medio camino entre la Luna y la Tie¬ 
rra y pudieron observar a nuestro sa¬ 
télite natural en aquellas condiciones 
sin la obstrucción que normalmente 
significan las densas capas de aire. 

Al principio de un eclipse, cuando 
la sombra de la Tierra invade el disco 
lunar, los rayos solares llegan a la 
Luna curvados por la difracción que 
provocan las capas atmosféricas de 
distinta densidad, ■ Fotografiando la 
Luna mientras incidía en ella la luz 
solar, los astronautas han ayudado a 
determinar la forma en que la atmós¬ 
fera terrestre refracta los rayos de luz, 

Apolo 15 ha observado el universo 
desde ángulos completamente nuevos, 
a través de ojos de rayos X y de rayos 
gamma. 

En particular, los instrumentos escru¬ 
taron a las '‘pulsadoras de rayos X": 
estrellas descubiertas hace poco por 
naves espaciales no pilotadas. Esas 
estrellas irradian una especie de pul¬ 
sación repetida de rayos X. la cual no 
puede observarse desde la Tierra (has¬ 
ta hace poco ni siquiera se sospecha¬ 
ba su existencia) porque la atmósfera 
terrestre filtra esos rayos evitando 
que lleguen a la superficie de nuestro 
planeta. 

El "regalo científico", como han lia- 


EJ astronauta James B. Irwín con el vehículo lunar. A la Izquierda, parte del Módulo Lunar 
í, Ffllcü^ ,, : detrás de éste se observa el frente de los Apeninos. El cráter 5t. George está a unos 
5 km de distancia detrás de la cabeza de Irwin. 


Invín con el vehículo lunar detenido cerca del Módulo Lunar, mirando hacia el Noroeste. Al fondo, 
el monte Hadtey> 


mado algunos a este experimento de 
astronomía espacial, constituye una in¬ 
novación. porque en la actualidad no 
hay ningún otro instrumento que ob¬ 
serve a esas pulsadoras en la forma 
en que lo hizo Apolo 15. 

Los médicos midieron, por otra par¬ 
te, el contenido mineral del talón y 
antebrazo de cada astronauta antes y 
después del vuelo, lo que hicieron con 


rayos X médicos. Como dos de ellos 
pasaron casi una cuarta parte de la 
duración de Ea misión en la superficie 
de la Luna, donde estuvieron someti¬ 
dos a un sexto de la fuerza de la gra¬ 
vedad normal de la Tierra, los médicos 
podrán determinar si sufrieron menor 
pérdida de minerales que el tercero, 
que vivió en gravedad nula durante 
casi todo el vuelo. 
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El Modulo Lunar, la bandera, experimento de 
Viento Solar (Solar Wind Composltron Experi- 
ment) y Jos Apeninos (fondo, izquierdo], Hadley 
Delta [fondo, derecha] y en primer plano* huellas 
de pisadas y de las ruedas del vehículo lunar. 


Primer plano de una porción de un cráter "rela¬ 
tivamente nuevo". En segundo plano, a la iz¬ 
quierda. los Apeninos* y a la derecha. Hadley 
Delta, 



En un experimento conexo* los as¬ 
tronautas fueron examinados antes y 
después del vuelo con el fin de des- 
cubrir cambios en ciertos componen¬ 
tes químicos del cuerpo y en el tama¬ 
ño de los músculos* así como para 
comprobar sí haber estado expuestos 
al ambiente del espacio y de la Luna ha 
provocado en ellos alguna radiactividad. 

EXPERIMENTOS CON ÜN 

"MINISATEUTE’' LUNAR 

Antes de que los tripulantes de Apo¬ 
lo 15 encendieran otra vez el motor 
cohete principal para salir de su ór¬ 
bita alrededor de la Luna, en vuelo 
rumbo a la Tierra* lanzaron un satélite 
hexaédrico de 36 kg de peso del que 
se espera que permanezca en órbita 
durante un año, o quizá más tiempo* 
en una trayectoria casi circular a una 
distancia de 112 km de la superficie 
lunar. 

El hexaedro, de 78,7 centímetros de 


El Hadley Delta domina el fondo de esta vista 
panorámica* con Irwin en el vehículo tunar 
que se encuentra detenido cerca de Hadley Rille 
[atrás y a la derecha del vehículo]. En el borde 
superior derecho se ve parcialmente el cráter 
St. George. 


alto y 35,5 de diámetro, contendrá va¬ 
rios aparatos científicos para experi¬ 
mentos: un transmisor radial automá¬ 
tico que enviará datos a la Tierra; una 
unidad de control; acumuladores para 
suministrar energía a los aparatos, y 
células solares que convertirán la luz 
del Sol en electricidad para funciona¬ 
miento de todo el sistema. 

El minisatélite llevó a cabo tres ex¬ 
perimentos: uno* de transmisión radial* 
con un transpondedor de Banda S, pa¬ 
ra examinar ciertos aspectos peculia¬ 
res de la estructura lunar* llamados 
"mascons", o sea concentraciones ma¬ 
sivas de materiales dentro de la Luna; 
y dos más* cuyo objeto fue aumentar 
ios conocimientos acerca de los cam¬ 
pos magnéticos que rodean a la Tierra 
y de las vastas masas de partículas 
atómicas en el espacio* cuyo movi¬ 
miento en las cercanías de nuestro 
planeta está controlado por esos mis* 
míos campos. 

El pequeño vehículo está equipado 
especialmente para exploraciones en 
la cara lunar que no se ve desde la 
Tierra* y en la cual no han alunizado 
hasta ahora ni proyectan hacerlo seres 
humanos* 

Durante las dos horas que le lleve 
la revolución alrededor de la Luna, el 
mínísatélite estará incomunicado por 
45 minutos con las estaciones terres¬ 
tres. Cada vez que pase por la parte 
posterior de la Luna usará el sistema 
grabador que lleva a bordo para guar¬ 
dar los datos recogidos en el experi¬ 
mento. Después, a los pocos minutos 
reaparición en la parte visible, 
aí recibir la señal de radio de la Tie¬ 
rra. el aparato "verterá" —que es el 
término usado por los expertos espa¬ 
ciales para este envío de datos— la 
información acumulada* 

La región espacial sujeta a la influen¬ 
cia del campo magnético terrestre es 
conocida por el nombre de magnetos- 
fera. Pero sus límites suelen cambiar 
a causa de una corriente de partículas 
atómicas ionizadas proveniente del Sol* 
llamada "viento solar". 

Esta corriente barre hacia un lado 
de ía Tierra parte de la magnetosfera 
y le da la forma de una lágrima, lla¬ 
mada ía "cola magnética" terrestre. 
Las partículas procedentes del Sol y 
de lo profundo del universo se mueven 
a lo largo de las líneas magnéticas de 
esta cola variable. 

En su órbita natural alrededor de 
nuestro planeta* la Luna atraviesa las 
capas limítrofes de la cola magnética 
y, por consiguiente* en su trayectoria 
alrededor de la Luna, el minisatélíte 
atravesará también esas mismas capas. 

A bordo del vehículo experimental 
fue Instalado un magneíómetro para 
medir la fuerza y dirección de la mag¬ 
netosfera terrestre* además de otro 
instrumento que registra el volumen y 
la dirección de partículas atómicas* 
como los electrones y protones, en 
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dos campos de energía distintos* 

Las investigaciones de las masas 
concentradas lunares se harán sólo 
cuando el mínisatélite esté a la vista 
de la Tierra, En el experimento se uti¬ 
lizará un instrumento llamado trans- 
pondedor de Banda S, y es igual al 
realizado por los astronautas en el 
módulo de mando. Se supone que con 
este experimento se descubrirá la si¬ 
tuación exacta de esas concentracio¬ 
nes y la magnitud de sus efectos gra- 
vítacionales. 

Los instrumentos para todos esos 
experimentos están dentro del minlsa- 
télíte* excepto el magnetómetro, debi¬ 
do a que la influencia magnética de 
los metales y motores a bordo del 
vehículo podría ocasionar errores de 
registro magnetométríco. 

Por esta razón, este instrumento fue 
colocado fuera del satélite, suspendido 
de una antena de extensión de 1,5 m, 
y para mantener el equilibrio se insta¬ 
laron otras dos al lado opuesto del 
vehículo/ 

EXPERIMENTOS DE LOS 

ASTRONAUTAS EN ORBITA LUNAR 

ir 

Los astronautas de Apolo 15 lleva¬ 
ron a bordo un conjunto extraordinario 
de Instrumentos de investigación que 
usaron especialmente en sus vuelos 
de poca altura alrededor de la Luna. 
Estos aparatos para los estudios selé- 
nícos representan la principal innova¬ 
ción del vuelo en lo tocante al uso de 
equipo científico. 

Este fue instalado en una sección 
antes vacía, en la parte cilindrica del 
módulo de servicio, que es la destina¬ 
da para guardar los materiales y el 
equipo del módulo de mando. 

A esa sección se le ha dado el nom- 



El astronauta David R. Scott, con tenazüí y gnomon en mano, estudia una roca en la pendiente 
de Hadley Delta, En primer plano, a la derecha, el vehículo lunar. En el extremo derecho está el 
■ flennet Hill". 


bre de ‘"Módulo para Instrumentos 
Científicos" (MIC), y el control de 
esos aparatos está en el módulo de 
mando, que es donde permanece la 
tripulación. 

El 29 de julio, tres días después del 
lanzamiento desde Cabo Kennedy, Apo¬ 
lo 15 llegó a las cercanías de la Luna, 
Ese dfa, tres o cuatro horas antes de 
colocarse en órbita, los astronautas 
hicieron funcionar un mecanismo que 
quitó la cubierta al MIC y la lanzó al 
espacio. Ya descubiertos, los instru¬ 
mentos del MIC observaron directa¬ 
mente la superficie lunar durante el 
período de un poco más de seis días 
en que el módulo de fnantjo se man¬ 
tuvo en órbita íunar. > 

El alcance logrado por Apolo 15 ju¬ 
rante el vuelo orbital fue distinto paira 
cada instrumento, y se extendió hasta- 
un 20 por ciento de la superficie lunar, 
incluso a áreas sobre las cuales no ha 
volado nunca una astronave tripulada. 

La trayectoria sobre la Luna directa¬ 
mente debajo de Apolo 15, llamada la 


"senda terrestre", varió ligeramente 
en cada órbita. Eso se debió a que la 
Luna gira lentamente sobre su propio 
eje y la órbita de la Apolo no siguió 
una trayectoria paralela a la linea ecua¬ 
torial lunar. La órbita tuvp una inclina¬ 
ción de 26,5 grados, mucho más pro¬ 
nunciada hacia el ecuador que la de 
ninguna otra de los vuelos tripulados. 

El propósito principal de los experi¬ 
mentos en órbita fue el de obtener lo 
que los científicos llaman "mapas com- 
posicionales" de la Luna, que tienen 
por objeto indicar con gran precisión 
el aspecto de la superficie lunar, su 
estructura física y su ambiente. 

El juego de mapas que se espera 
obtener de estos trabajos contendrá 
una representación gráfica de: 

— las características selenográficas, 
con las dimensiones exactas de los 

k cráteres, las colinas y las cadenas 
> de montañas, los valles y los luga¬ 
res donde abundan los cantos ro¬ 
dados; 

— las características selenológlcas y 


Scott junto ñi vehículo íunar en el bordo de Hadley Pille. Esta foto fue 
tomada desda el flanco del cráter St. George. 



Scott, de pie en la pendiente de Hadley Delta, utiliza una cámara de 70 mm. 
Está s unos 17 km de fus Apeninos, que se ven en segundo plano, Scott 
lleva una tenaza en la mano Izquierda. El vehículo lunar se encuentra 
al fondo. 





£1 astronauta Alfred M. Wordfln —piloto del módulo de comando de la misión lunar Apolo 15— 
flota en el espacio junto a le astronave durante su actividad extravehicular transterrestre, aproxi¬ 
madamente a unas 320.ÚÚÚ km de te Tierra, 



tn segundo plano, Med¬ 
ie* Delta y a la derecha 
el cráter St. George, 



Sufasatélite luego de ia eyección desde el 
compartimiento 51M. 


químicas oe la superficie y del sub¬ 
suelo; 

— las propiedades magnéticas super¬ 
ficiales y subterráneas; 

— las partículas atómicas (y los ga¬ 
ses] en las cercanías de la Luna, 

Entre los instrumentos del MIC se 
contaban dos sistemas de cámaras fo¬ 
tográficas de increíble perfecciona¬ 
miento. 

Una era una cámara panorámica con 
2*000 metros de película ancha (de 
12,5 cm), suficientes para 1.600 expo¬ 
siciones, cada una de las cuales en¬ 
focó un área rectangular de la Luna 
de 300 km de largo y 20 de ancho. La 
película y el cartucho pesan 36 kg. 

La cámara era de alta resolución, y 
aun a la altura típica orbital era de 
112 km, captó objetos de sólo dos 
metros de diámetro. 

En parte, el objeto de la cámara pa¬ 
norámica fue aportar los detalles para 
las vistas de la fotocartográflea encar¬ 


gada de compilar el mapa, y esta úl¬ 
tima, a su vez, fue cargada con 560 
metros de película (también de 12,5 
cm) con capacidad para más de 3.000 
exposiciones, cada una de las cuales 
abarcó un área de 170 km de superfi¬ 
cie lunar. Sin embargo, la resolución 
de esta segunda cámara era inferior a 
la de la panorámica y no distinguía 
objetos menores de 20 metros. 

Como parte integral del sistema, ha¬ 
bía otra cámara, colocada a un ángulo 
rígido, que tomó una fotografía del 
firmamento cada vez que la fotocarto- 
gráfíca hacía una exposición, y des¬ 
pués, por la posición de las estrellas 
en esas vistas, se podrá precisar me¬ 
jor la de la Luna y la situación del 
área captada por la lente cartográfica. 

Así mismo, se instaló, coordinado 
con la cámara fotocartográfica, un al¬ 
tímetro láser que midió la altitud exac¬ 
ta de ia astronave en el momento de 
ser tomada la fotografía, Imprimiendo 
las cifras correspondientes en cada 
marco de película. 

Una computadora grande integrará y 
analizará luego en la Tierra las foto¬ 
grafías de las estrellas del firmamen¬ 
to, los cálculos del láser, las vistas 
tomadas por las dos cámaras y tos 
datos recogidos por las estaciones te¬ 
rrestres que siguieron el rastro al 
vehículo espacial. Una vez compilados 
todos estos detalles, la computadora 
determinará con precisión poco usual 
la trayectoria orbital de la Luna, la de 
la astronave y la situación exacta de 
los puntos topográficos lunares, 

Eí MIC contenía también cuatro es¬ 
pectrómetros, instrumentos para medir 
las radiaciones, mediante cuyo estudio 
se ha podido deducir mucho acerca de 
la estructura de la Luna y de sus al¬ 
rededores, Algunas de esas radiacio¬ 
nes las refleja la superficie lunar a! 
recibirlas del So! y de otros puntos 
del universo* Además, hay otras que 
son generadas espontáneamente por 
los materiales lunares. 

Instalado en el interior del MIC ha¬ 
bía otro espectrómetro especial, que 
captó los rayos X solares recibidos y 
reflejados porJa Luna, determinando 
ia cantidad y la concentración de los 
elementos formadores de las rocas 
lunares. 

Las concentraciones de materiales 
radiactivos de la Luna se localizaron y 
midieron con el espectrómetro de par¬ 
tículas alfa’*, instalado como parte de 
la unidad espectrométrica para tos ra¬ 
yos X t y por otros más para tos "rayos 
gamma 1 '. 

A fin de reducir la posibilidad de que 
se contaminara con las emanaciones 
de los cohetes del vehículo espacia!, 
la unidad fue suspendida de una an¬ 
tena de extensión de 7 r 5 metros de 
largo. 

En otra antena de 6,3 metros de lar¬ 
go se colocó un espectrómetro que exa¬ 
minó las partículas raras de tos gases 
y analizó su composición y distribu¬ 
ción en ía región orbital* 

Los datos de todos esos instrumen¬ 
tos se recogieron en ei módulo de 
mando, y el astronauta Worden fue el 
encargado de sacar del MIC, y de guar¬ 
dar, tos recipientes de películas de 
las cámaras. 
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APOL015 


Los astronautas llevaron cámaras co¬ 
rrientes de varías clases en el módulo 
de mando y tomaron desde sus venta¬ 
nillas fotografías del vuelo en órbita 
lunar y en el viaje de ¡da y vuelta. 

Durante sus experimentos fotográfi¬ 
cos en órbita, los astronautas trataron 
de documentar ciertos fenómenos es¬ 
paciales que vienen preocupando a los 
científicos desde hace mucho tiempo. 

En el espacio entre el Sol y la Tie¬ 
rra, y entre ésta y la Luna, se supone 
que puede haber reglones en las cua¬ 
les se contrarresten las fuerzas de 
gravedad de ésos cuerpos celestes, de 
modo que el polvo estelar y otros ma¬ 
teriales se encuentren en suspensión 
dinámica* 

Se sospecha también que la luz re¬ 
flejada por dichos materiales sea el 
origen de los rayos misteriosos de luz 
a lo largo de la línea Tierra-Sol, más 
allá de la Tierra, y que los científicos 
llaman “Gegensehein” Los astronau¬ 
tas fotografiaron este fenómeno lumi¬ 
noso* 



Feliz acuatiza]0 de la Apolo 15 en el océano Pacífico, el sábado 7 do asesto de 1971. 


EXPERIMENTOS 

EN LA SUPERFICIE DE LA LUNA 

La misión Apolo 15 pasó a la histo¬ 
ria como le cuarta visita del hombre 
a la Luna. Pero su aspecto más nota¬ 
ble para los hombres de ciencia es 
el de completar una instalación trian¬ 
gular de investigaciones* 

El punto de alunizaje, a 748 km al 
norte del ecuador lunar, fue el vértice 
de un triángulo cuyos otros dos ángu¬ 
los son los puntos de alunizaje de 
Apolo 12 y Apolo 14, ambos próximos 
al ecuador lunar. 

El equipo de Investigación que la tri¬ 
pulación de Apolo 15 instaló en la re¬ 
gión de Hadley-Apeninos completó el 
triángulo de laboratorios científicos 
que transmitirán información simultá¬ 
nea desde la superficie de la Luna. 

Los instrumentos son los siguientes: 

Detector de polvo: Medirá la veloci¬ 
dad con que se acumula el polvo en 
la superficie de la Luna, y en qué me¬ 
dida afecta este polvo al caldeamiento 
y enfriamiento de las superficies que 
cubre durante el cálido día lunar y sus 
frígidas noches* El saber esto es im¬ 
portante para el diseño de edificios, 
vehículos e instrumentos que se hayan 
de usar en la Luna, 

Magnetómetro: Mide las influencias 
magnéticas y sus fluctuaciones en la 
Luna y en sus inmediaciones. Los as¬ 
tronautas de Apolo 14 llevaban una 
unidad portátil, diseñada para el uso 
durante sus excursiones a pie, pero no 
para su Instalación permanente* El úni¬ 
co magnetómetro que actualmente 
funciona en la Luna fue instalado por 
Apolo 12. 

Espectrómetro del 'Viento solar”: Ad¬ 
vierte la influencia que tienen sobre 
la Luna las partículas que llegan del 
Sol en volumen variable. Esta lluvia 
de partículas se llama “'viento solar”. 
La Apolo 14 no llevaba espectrómetro* 
(Concluye en la pág. 40) 



Un hombre rana abra la escotilla del módulo de comando, después del acuatizaje. 



Los astronautas a bor 
do deí “Okinawe". prin¬ 
cipal unidad naval del 
equipo de recuperación. 
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LA LEY 

DE POLITICA AEBEA 


derecho aeroespacial 

Patrocinada por INDAE 
Coordinador: Dr. LUIS A. RIZZI 


por el Dr. LUIS ALEJANDRO RIZZI 


I Es muy difícil analizar una “ley” de política, cualquiera 
u sea su contenido, sin referirnos al contorno político 
del país. Es por ello que, a manera de anécdota, o de 
verdad de Perogrullo, nos viene a la memoria una audición 
de televisión a la que fue invitado el Ingeniero Jorge Sábato. 

En esa audición, Sábato se refería a que había regresado 
al país de uno de sus viajes aS exterior, y en Ezeíza estuvo 
casi dos horas esperando a que le entregaran los equipajes 
y para poder cumplir con los trámites aduaneros. Comparó 
eso con lo que ocurre en otros países, en que ese proceso 
demora cinco o diez minutos, y se fue a ver a un funciona¬ 
rlo de alto rango del Ministerio de Transportes, para expo¬ 
nerle ese problema y la necesidad de buscarle solución. El 
funcionario, lógicamente, lo atendió muy bien, pero le ma¬ 
nifestó que él estaba para los grandes problemas y que 
no podía ocuparse de "eso”. 

Entonces Sábato reflexionó y llegó a la conclusión de que 
en este país deben nombrarse ministros "para eso”. ’ Es 
decir, al lado del ministro de Transportes y Obras Públicas 
debe designarse al ministro "para eso", o sea, aquel que 
se ocupe de las pequeñas cosas que el principal no puede 
afrontar. Igual procedimiento debería seguirse con los otros 
ministerios. 

En la Argentina —y ahora viene la r parte seria del asun¬ 
to— lo que anda mal son pequeñas cosas, que sumadas 
hacen el tremendo problema que los gobiernos tratan de 
solucionar mediante planes de desarrollo o leyes de políti¬ 
ca o cursos de acción o como se lo quiera llamar. 

Si, en Ea Argentina, lo que anduviera mal, fueran los 
baches de las calles, la burocracia estatal, ia deficiente 
atención en los hospitales, las demoras en la realización de 
algunas obras públicas necesarias y urgentes, la deficiente 
infraestructura aeronáutica, en fin una serie de cosas que 
solamente necesitan voluntad en la acción, y dedicación, 
serían “eso” que hay que arreglar, en el lenguaje de Sábato, 
El otro problema es ia falta de imaginación para prever 
el futuro. Por ejemplo, en este momento, prácticamente 
cada barrio tiene su Universidad; ahora bien, nadie parece 
haberse preguntado si hay docentes para cubrir las cátedras. 

lí. Todas estas reflexiones, que pareciera que nada tienen 
que ver con la política aérea, sí tienen que ver con la po¬ 
lítica del Estado, y por lo tanto, los vicios de ésta se tra¬ 
ducen en la ley de política aérea. 

Quede perfectamente claro que no queremos que se nos 
catalogue como iconoclastas o negativos. Para desvirtuar 
ello, desde ya nos remitimos a todos nuestros trabajos pu¬ 
blicados en estas mismas páginas, en los que hemos ana¬ 
lizado problemas y tratado de brindar principios para que 
los funcionarios actuantes sepan cómo solucionar o enfren¬ 
tar los problemas cotidianos de su gestión. Sentado lo an¬ 
terior, comenzaremos a analizar algunos aspectos de la "ley 
de política aérea”. 

IIL Según se explica en la exposición de motivos, la ley 
tiende a establecer, ”... en un cuerpo normativo cuya ela¬ 
boración ha respondido a la necesidad de actualizar con¬ 
ceptos ya superados y de institucionalizar principios de im¬ 
prescindible aplicación para el desenvolvimiento dinámico, 
ordenado y económico de dicha actividad (el transporte 
aéreo), como así mismo enmarcar adecuadamente los linea- 
mientes a ios cuales deberá ajustarse en todos sus as¬ 
pectos”. 


Este principio nos parece correcto, pero, lamentablemen¬ 
te, entrando en el texto de la ley nos encontramos con una 
serie de regulaciones, ya realizadas en el Código Aeronáu¬ 
tico, y que son repetidas en la ley. Es decir, nos encon¬ 
tramos con dos esfuerzos similares, que dejan de lado los 
problemas de fondo. 

En efecto, en el Art. 2 de la ley se dice que: "En el 
orden internacional, continuará asegurándose la vinculación 
aerocomercial con los demás países del mundo mediante 
servicios de transporte aéreo de bandera nacional y extran¬ 
jera, celebrando a tales efectos acuerdos sobre transporte 
aéreo o confiriendo directamente autorizaciones de explo¬ 
tación”, 

E! Código Aeronáutico, a su vez, en el artículo 129 dice 
lo mismo: "Las empresas extranjeras podrán realizar ser¬ 
vicios de transporte aéreo internacional, de conformidad 
con las convenciones o acuerdos internacionales en que 
la Nación sea parte, o mediante autorización previa de! Po¬ 
der Ejecutivo...” 

Vemos, entonces, dos normas superpuestas, con distinta 
redacción, que no hacen más que alimentar a nuestra ham¬ 
brienta burocracia. 

Y planteo una cuestión concreta: el Código dice, para tos 
casos en que no haya tratados, que el Poder Ejecutivo 
deberá acordar “autorización previa", y la ley dice ”... o 
confiriendo directamente autorizaciones de explotación". En 
una palabra, se quisieron crear dos variantes distintas sobre 
un mismo problema, u olvidar la existencia del Código Ae¬ 
ronáutico. Creo que la alternativa no ofrece otra variante. 

El Art. 3 también repite otra norma contenida en el C6* 
digo Aeronáutico, ya que dice: “En el orden interno con¬ 
tinuará asegurándose la vinculación aerocomercial entre 
puntos del país mediante servicios de transporte aéreo 
estatales, mixtos y privados, exclusivamente de bandera 
nacional”. 

El Art. 97 del Código Aeronáutico establece que la ex¬ 
plotación de servicios de cabotaje se realizará por socieda¬ 
des, constituidas "en cualquiera de las formas que autoricen 
las leyes” (Art. 99), y que las sociedades mixtas y empre¬ 
sas del Estado quedan sujetas a las prescripciones del Có¬ 
digo. Más adelante, en la segunda parte, se establece el 
privilegio para las empresas nacionales, de realizar los ser¬ 
vicios de cabotaje, prohibiéndolo expresamente a las em¬ 
presas extranjeras, salvo los casos en que, por motivos de 
interés general, se las autorice, bajo condiciones de re¬ 
ciprocidad. 

Como se podrá apreciar, surge una evidente contradicción 
entre ambas normas, que también en algún momento podrá 
crear serios problemas de interpretación. 

En el Art. 5 de la ley se establece que se brindará alien¬ 
to a los transportadores de bandera nacional que acrediten 
la posibilidad de una favorable evolución, y en cinco incisos 
se establecen bases para determinar las formas de ayuda. 
Ahora bien, esa enumeración es ejemplificativa o taxativa. 
Además, el inciso a), referido a las subvenciones, repite* 
prácticamente, el Art. 138 deí Código Aeronáutico, con 
distinta redacción, y lo peor es que tampoco se lo ha re¬ 
glamentado. Ahora, la autoridad aeronáutica deberá regla¬ 
mentar dos normas: el citado artículo del Código Aeronáu¬ 
tico y el inciso a) del Art. 5 de la ley de política aérea. 
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El Art. 7 trae el propósito expresado por Sábato y de que 
dimos cuenta en la primera parte del articulo: facilitar la 
operación de entrada y salida de aeronaves, pasajeros, y 
carga y correo. En el lenguaje de Sábato, se tratará de me¬ 
jorar M eso ,í ; ahora creemos que debería crearse la autori¬ 
dad para intervenir en "eso*'. 

IV, A esta altura de la cuestión, debemos recordar que 
nuestra ley de "política aérea*' es el Código Aeronáutico. En 
él se sientan los principios y se legislan las principales Ins¬ 
tituciones del derecho aeronáutico, dejando amplio margen 
de acción para que la autoridad aeronáutica competente 
establezca, en cada caso, las soluciones a los problemas 
que la realidad vaya originando* 

Claro está que esto exige la existencia de funcionarios 
públicos altamente capacitados, con verdadero conocimien¬ 
to del problema y que cuenten con la mínima discrecionali- 
dad que debe tener un órgano deí Estado para resolver y 
decidir problemas o cuestiones. Las normas de la ley que 
hemos visto están expresa o implícitamente legisladas en 
el Código Aeronáutico, y pareciera que se ha tratado de 
reforzar aquél legislando normas similares o parecidas. 
Ello, como ya ío dijimos, sólo contribuye a confundir a los 
funcionarios y a los usuarios, ya que a los problemas exis¬ 
tentes se agregarán los originados por esas diferencias de 
redacción. 

Por otra parte, la particularización en detalles en que in¬ 
curre la ley la hace depender, necesariamente, de la rea¬ 
lidad de! país, y el día que ésta cambie, la ley perderá 
vigencia. Por ello, el Código establecía principios y le de¬ 
jaba un amplio margen de decisión a la autoridad aeronáu¬ 
tica competente, para que pudiera ajustar su política a la 
realidad, que es cambiante y circunstancial. 

En próximos trabajos analizaremos en detalle los dos 
principales aspectos de la ley, es decir, en lo que hace al 
transporte nacional de cabotaje y lo referente al internacio¬ 
nal, ya sea regional o de largo recorrido, ♦ 

(Continuará) 


31 er ANIVERSARIO DE LADE 


Coincidente con el 31cr. Aniversario de su creación, que 
se cumple el día 4 del corriente mes, Líneas Aéreas 
del Estado {LADE) ha dado a conocer una síntesis 
estadística de la actividad cumplida durante el primer 
semestre de este ano, en tos siguientes rubros: Vue¬ 
los: L499; horas: 2.906; kilómetros: 70L8G5; pasajeros: 
28.468; carga: 291.502 kg; y correo: 59,544 kilogramos. 

Esta breve reseña marca el ritmo dinámico que LADE 
se impuso como Organismo dependiente del Comando 
en Jefe de la Fuerza Aérea Argentina promoviendo y 
desarrollando ei fomento del transporte aerocomercial. 
Hoy, a 31 años de su creación. LADE vuelca todo su 
esfuerzo, humano y material, en la prestación de sus 
servicios en nuestra Patagonia. Y así es cómo veinte 
de sus poblaciones cuentan ya con un servicio aéreo 
para fortalecer y consolidar su integración política y 
económica con el resto del país, 

LADE, de acuerdé con el sentir del Superior Gobier¬ 
no de la Nación y del Comando en Jefe de la Fuerza 
Aérea, continuará abriendo surcos en el cíelo de la 
Fatagonia, que también es argentina, ♦ 




KIIVIG KPI 550A 
Pictorial NAV System 


Course 
Deviation Bar 


Knob 

- Sets pos ilion of headmg marker 
-Pulí io synefcroíitee heading— 
usingthe ann uncí atar. 


RMI Mcde 
Indicater 


Compass Card 


Glideslope 
Warning Flag 


Glideslope 
Pointer 
(under fíag) 


Compass 
Warning Flag 


Lubber Line 


Course Select 
Knob and RM! 
Mode Selector 


Reciproca! 
Course Pcínter 


Heading Marker 


Slaving 

Annunciafor 


Course Arrow 
To-From índicator 


V0R/L0C 
Warning Flag 


» Slaved Gyro Heading ■ VOR ■ LOC ■ Glideslope ■ RMI 


Only 

$3590 


TOMORROW’S 

AVIONICS 

TODAY 


from KING 



International Corp 
937 E. Hazelwood Ave. 
Rahway, NJ. 07065 


European sutwítfiary: REA Internaiional - Eurápe N V Hangar 7 Sctiiphoi Ajrpori Eaat, Amsfvtfam Hqri¡and Cable RUDJYAN 












A NTES de que fuentes oficiales 
soviéticas informaran que la tra¬ 
gedia de la Soyuz 11 no alteraría 
ios programas espaciales ya prefija¬ 
dos, los expertos occidentales, en su 
mayoría, habían concordado en pre¬ 
decirlo. 

Si bien se coincidía en que el fatal 
accidente significaba, sin duda, un re¬ 
vés para la ciencia espacial de la 
URSS, nadie 1 pensaba que los planes 
rusos sufrirían retrasos considerables* 
Se recordaba, al respecto, que en ene¬ 
ro de 1967 los astronautas norteame¬ 
ricanos Grissom, White y Chaffee pe¬ 
recieron a causa de la explosión e 
Incendio producidos a bordo da una 
nave Apolo que se hallaba en tierra. 
En dicha oportunidad, la conmoción 
motivada por ia catástrofe llevó a mu¬ 
chos a pensar que por muchísimo 
tiempo el camino del cosmos quedaba 
cerrado para los hombres de la NASA, 
Sin embargo* apenas dos años y me¬ 
dio más tarde —en julio de 1969—-, los 
tripulantes de la Apolo 11 realizaban 
su histórico alunizaje. 

La era de las estaciones espacíales 

Pocos días antes de que una comí* 
slón del gobierno soviético informara 
que los cosmonautas Dobrovolskt, Vól- 
kov y Patsáev murieron a causa de 
una rápida disminución de la presión 
interior de su vehículo cuando deseen* 
día sobre la Tierra, Borís Petrov, pre¬ 
sidente del Consejo de Intercosmos 
afirmó que "la tragedia no detendría 
el progreso del programa de manteni¬ 
miento de estaciones orbitales tripu¬ 
ladas"* 


En declaraciones publicadas en el 
diario "Pravda" el 4 de julio* Petrov 
expresó, refiriéndose a las naves del 
tipo de la Soyuz 11: 'Tales cosmonaves 
han realizado repetidos vuelos espa¬ 
ciales y regresado con sus tripulacio¬ 
nes, sin novedad, a la Tierra; pero 
nunca puede excluirse la posibilidad 
de un accidente cuando se trata de 
conocer a fondo maquinaría tan com- 
pleia". Y corroborando los vaticinios 
de los científicos occidentales* en el 
sentido de que el accidente no deten¬ 
dría los planes rusos, dijo Petrov que 
ia URSS tenía proyectados nuevos 
vuelos al espacio, asr como la cons¬ 
trucción de nuevas estaciones orbita¬ 
les, "Puede decirse con confianza 
—prosiguió— que la década actual 
hará época en el desarrollo y amplio 
uso de las estaciones orbitales seml- 
permanentes, con tripulaciones que se 
turnarán, lo que posibilitará pasar de 
la etapa de experimentación aislada a 
otra de observación regular por cien¬ 
tíficos y técnicos en los laboratorios 
espaciales". 

Por su parte, el piloto-cosmonauta 
Gueorgui Beregovói* dos veces Héroe 
de ía Unión Soviética, en recientes de¬ 
claraciones a la agencia noticiosa No- 
vosti confirmó los conceptos vertidos 
por el académico Petrov: "En eí cos¬ 
mos circunterrestre serán formadas 
enormes estaciones. Ya no serán labo¬ 
ratorios, sino institutos científicos de 
ley. Hoy ya no concebimos ia vida sin 
electricidad, sin aviación. Llegará una 
época en que no nos imaginaremos la 
vida sin estaciones orbitales"* 

Todo parece indicar, pues, que en 
los próximos anos los soviéticos han 


de proseguir el camino Iniciado por la 
Saliut, Resulta evidente que los rusos 
han decidido seguir su propio derro¬ 
tero en materia espacial sin respon¬ 
der al programa estadounidense. El ya 
mencionado Petrov —s quien es nece¬ 
sario remitirse una vez más, por ser 
el portavoz oficial de la URSS en el 
campo de la astronáutica— expresó 
semanas atrás en un reportaje apare¬ 
cido en una revista italiana: "Los ob¬ 
jetivos del programa espacial sovié¬ 
tico son consecuencia de las exigen¬ 
cias de la ciencia y de la economía 
nacionar* 

Evidentemente, ía década dei 70 
será dedicada por los rusos ai desa¬ 
rrollo y expansión de las estaciones 
orbitales. A las declaraciones de Pe¬ 
trov y Beregovól —muy explícitas con 
respecto al futuro programa de ía 
URSS— se suman las de Evgueni Jru- 
nov* piloto-cosmonauta, que en decla¬ 
raciones publicadas en eí "Moskóvs- 
kaya Pravda" dijo: "Las estaciones or¬ 
bitales cósmicas tienen un interesante 
presente y un asombroso mañana; 
esas estaciones están llamadas a re¬ 
solver'los problemas siguientes: rea¬ 
lizar observaciones geofísicas y me¬ 
teorológicas, fundar una global comu¬ 
nicación por radio y TV, perfeccionar 
la navegación marítima y aérea, etc."* 
Y refiriéndose al grado de perfeccio¬ 
namiento que pueden llegar a alcanzar 
esas estaciones, expresó Jrunov: "En 
un futuro próximo, en órbitas cósmi¬ 
cas aparecerán estaciones con tripula¬ 
ciones de 6-12 y más personas; pero 
si en lugar de uno se colocan en 
órbita varios aparatos cósmicos y des¬ 
pués se acoplan, resultará una esta- 



dóti boa a para 5tMü9 pEirsoitas El 
píaio de &stürccia de toa cosmonautas 
en le estación oscilará entre varios 
mese a hasta el uño y quizás ma&" 

¿Hombres o aparatos en el cosmos? 

Tamo por !rb docta raciones do sus 
científicos más Importantes como pnr 
la cíase de Lanzamientos realizados úU 
ti mam ente, la ciencia espacial sovié¬ 
tica perece acentuar su tendencia a 
explorar el cosmos utilizando aparatos 
flutcimáticos. Según los expertos rusos. 
!□ Luna y los pínnotas pueden explo¬ 
rarse mejor mediante astronaves suto- 
má Ileos: el lugar del hombre; -opi¬ 
nan— esta en el medio ambiente más 
coreano a le Tierra Un factor impor¬ 
tante que, al parecer, posa en esta 
decisión es et bajo costo de los sis¬ 
temas automá i icos comparados con el 
de toa vuelos tripulados. Cómo Sfl 
sabe, los norteamericanos, por el con¬ 
trario, afirman que los aparatos auh> 
moticos no se acercan en nade a le 
flexibilidad y gI alcance de las misio¬ 
nes tripuladas. 

Un reciente trabajo de AnetoIi &!o- 
onravov, presldente de la Academia 
o Ciencias de la URSS para la Inves¬ 
tigación y Empleo del Espacio Cósmi¬ 
co. plantea, sin embargo, algunos de 
los puntos de viste reámenle Inte re¬ 
suntas con respecto si problema de 
los aparatos auiomáticos y las misio¬ 
na* tripuladas, Blegonravov se sitúa 
en el medio: pare él hombres y apara¬ 
to* automáticos son Insustituibles e 
Igual mente necesarios: "Solamente el 
hombre —afirma— ealú en condicio¬ 
nes de realizar un análisis completo y 
detallado da los fenómenos observa¬ 
dos. de Samar Ib decisión do variar o 
continuar al experimento nn los casos 
necesarias. La participación directa del 
hombre en los experimento* permita 
elegir los objetivos más Interesantes 
para la observación, el análisis y 1n. 
orientación de ins Investigad ene a pos¬ 
terioras. Además, en las iíivaatígacio- 
oes cósmicas existen problema* cuyp 
solución campista y fidedigna na pue¬ 
de hacerse sin participación directa 
del hombre 4 " Pora mée adelante agre 
gn- "No ob&ticntfL cuando bey que re¬ 
solver dlflElnsae problemas, las Inves- 
tinao ion es. con ayuda de medios auto¬ 
máticos. obligatoriamente deban pro¬ 
ceder h los experimentos que exigen 
h participación directa del hombre. 
Sin un eaiudfo previo y detallado de 
la situación, en Ib cual deberá actuar 
al hombre, no aeró posible crear las 
condiciones quo garantizan esta activi¬ 
dad, ni tampoco tomar las medidas ne¬ 
cesarios pera asegurar su vida". 


tD7&— es algo quo ningún aatrófi&utn 
o funcionario de le NASA desea. Pero 
ocurre que el presupuesto espacial 
norteamericano fue reducido pera el 
próximo año, convirtiéndose así en el 
más b¡njO desde 1962. 

Además, y según lo han revelado 
ene uestes oficiales, el toseré* del pú¬ 
blico norteamericano por los vuelos 
espaciales ha da crecido rápidamente 
desdo el primer alunizaje, y, el para- 
car. na hay ningún signo qüé indique 
que vuelva a incrementa rae. Cinco 
años en blanco harían retraer aún má* 
Fa opinión pública, opinan los expertos. 

¿Qué mejor manera da lionar esa* 
cinco añaa en blanca, -estimular el In¬ 
te rti a público y, lo qus ea más Impor¬ 
tan la, obtener del Congreso má* fon¬ 
dos para el programa especial que he* 
cor que rusos y norteamericanos se 
unan para intentar empresas espacia¬ 
les conjuntes? 

¿No podrían, por ejemp1o H los esta¬ 
dounidenses acoplar una de sus naves 
a la estación soviética Sallut? Según 
loa ingenieros dn la NASA loa uros do 
acoplamiento que so planea usar para 
el Sfcylab podrían emplea rae pera «1 
Saliut u oirá astronave 

Estas y aíras posibilidades de coo¬ 
peración especial fueran tratadas en 
una reunión qiití recientemente sostó’ 
vieron en Housten funcionados ñor 


La NASA frente 
al programa soviético 

Ante los plenas de los científico* 
rusos para los próximos artos, que Bo¬ 
rle Pe tro v ha bautizado como "la era 
de (as estaciones orbitales 1 , ¿cómo 
han reaccionado los norteamericanos? 

Es sabido que un 0 ver que fina Ileo 
al proyecto Skylab, los estadouniden¬ 
ses tienen programado ningún vue- 
o tr rulado hasta, quizá. 1978. Ese pe¬ 
ríodo [fe Inactividad —de 1973 a 








íaamanéanos y rusos Se habló. ínclu 
so. de les perspectivas de factibilidad 
que existirían para qua asirongveí 
Apolo se acopiaron a estaciones Sa¬ 
liut. Otra propuesta que barajrm los 
hombrea de la NASA pare mantener 
interesado al público y fll Congreso c* 
que astronautas norteamericanos inte¬ 
gran la tripulación do- vehículo* sovié¬ 
ticos y viceversa. Al respecto, afirmó 
el astronauta John Young: "'A menos 
que yo sepa nJS&. y na lo sé, serio 
muy difícil cooperar an un vuelo en 
la Saliut, V pienso que sería Igualmen¬ 
te difícil para lo* ruina Integrarse a 
uno da nuestro* vuelos". 

Es cierto que. desda al punta de 
vista científico, no se obtendrían de¬ 
masiado* beneficios de misiones con- 
juntas seviétíco-norteannerícañas P*ro 
el sólo hecho de que se hable de ello 
señala un paso Importanta r puta mar¬ 
ca un hito de lo que on el futuro p& 
drían realizar unid&s las das grandes 
potencias espaciales. ♦ 


Primara «Hielen QitMfll 
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APOLO 15 


(Conclusión de la pág. $5) 

y el único que hoy funciona en la Luna 
fue instalado por Apolo 12. 

Detector supraterinal de iones: Co¬ 
munica la presencia de iones positivos 
cerca de la superficie lunar, y también 
de ciertos otros fenómenos debidos a 
la lluvia de partículas solares, y la 
Influencia de la Luna sobre la región 
magnética que envuelve a la Tierra. 

Indicador de ionización catódica fría: 
Integrado en el detector supratermal 
de iones, descrito anteriormente, este 
instrumento mide la densidad de cier¬ 
tas partículas que forman lo que algu¬ 


nas veces se llama "atmósfera lunar". 

Detector de calor: Mide el calor que 
emerge del interior de la Luna. 

Todos estos instrumentos, salvo el 
detector de calor, duplican otros ya 
instalados en la Luna por lo menos en 
uno de los alunizajes anteriores. 

Los detectores de calor, que son 
aparatos muy notables de exploración 
lunar, se instalarán también en las mi¬ 
siones Apolo 16 y Apolo 17, en 1972. 
El experimento requiere la inserción 
de dos termómetros electrónicos ex¬ 
tremadamente sensibles, en dos agu¬ 
jeros de tres metros de profundidad 
y dos centímetros y medio de diá¬ 
metro. 

Los astronautas usaron un taladro - 
de baterías para la perforación de es¬ 
tos dos agujeros, separados por una 
distancia de nueve metros, y sirvió*- 



Bienvenido a bordo... Hoy volaremos a una 
velocidad de 2.600 km. por hora. 


Esta desafiante invitación será próximamente 
pronunciada a bordo de los vuelos comerciales que 
unirán París/Londres con Nueva York en 
apenas 3 horas y media (exactamente la mitad 
de lo que se emplea actualmente). Un anticipo 
de lo que será la era de los vuelos comerciales 
supersónicos fue protagonizado recientemente 
en Tolouse, Francia, por el prototipo 
angla-francés del Concorde 001, 

Impulsado por los motores Rolís Royce/Snecma 
Olympus 593, el gigantesco Jet demostró durante 
el trascendental vuelo inaugural la perfecta 
integración de cada una de sus partes. 

Entre ellas,' las bujías Champion para aviación 
instaladas en sus poderosos motores. 


Mundialmente preferidas en aire, mar y tierra' 




dose del mismo taladro practicaron un 
tercer agujero, de unos dos metros y 
medio de profundidad, para extraer 
muestras de tierra y rocas. Estas 
muestras proceden de una profundidad 
mayor que todas las hechas anterior¬ 
mente. 

También instalaron un aparato se¬ 
mejante a un espejo, llamado retrorre- 
flector láser. Consiste en una bandeja 
sobre la cual hay dispuestos 300 cu* 
bos de cuarzo, con superficies de 3.8 
centímetros cuadrados, en 12 filas de 
25 cubos cada una. El instrumento se 
ajustó de manera que los cubos miren 
hacia ia Tierra. 

Otros dos retrorreflectores láser, de 
solamente TOO cubos (10 cubos en diez 
filas), fueron instalados por Apolo 11 
y Apolo 14, y se espera que funcionen 
diez años o más. Apolo 12 no llevaba 
este instrumento. 

Al principio de su primera excursión, 
Scott e Irwin Instalaron un aparato pa¬ 
ra determinar la composición de! "vien¬ 
to solar". Consiste en un dispositivo 
similar a una pantalla portátil para la 
proyección de diapositivas o películas. 
En lugar de una pantalla, los astronau¬ 
tas desenrollaron una hoja de aluminio 
especialmente preparada, que captura 
fas partículas que llegan del Sol sin 
el estorbo de una atmósfera. 

Antes de que los astronautas rein¬ 
gresaran en su nave por última vez a[ 
terminar su tercera excursión, enrolla¬ 
ron la hoja y la guardaron en la nave 
para que los científicos la analizaran 
en ía Tierra, Apolo 11 y 12 llevaron a 
cabo los mismos experimentos. ♦ 
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de aeromodelismo 


PREPARADO POR EL OENTRO TECNICO DEL CIRCULO CORDOBES DE AEROMODELISMO 


EL "APRENDIZ" 

Una nueva técnica en la producción 
de pianos de aeromodelos. 


p<iH muchas razones emanadas de 
, 1 h práctica activa de producir 
durante *10 meses planos para difmv 
, dir vía AHta£&i>ACiO y además "mo¬ 
ver y cuidar" los originales, hemns 
iniciado con este piano, lo que de¬ 
nominamos una "nueva enr en k 
producción dé planos reptad ileíbles 
* + dc aeramodelus". 

Desde el comienzo de nuestra ac¬ 
tividad, en Julio de I9á7, abrigamos 
la intención dt dar patrimonio por 
un ente orgánico la documentación 
técnica aeromodelista. Lentamente, 
y gradas a esfuerzos individuales 
de tipo técnico y el apoyo de la Di* 
recelan de Fomenio efe la Subsecre- 
taria de Aviación Civil, hemos po- 
dido mantener Ja información y en 
algunos casos mostrar ¿i COSIO eEé* 
vado. r (lesarTiüEl!os argentinos no do- 
c umen lado s come reuJmen te. 

El servicio de atención de pedidos 
de copias, tal como habíamos pre¬ 
visto, creó algunos problemas de 
producción, emisión, despacho y 
mantenimiento del material 

Cómo no es posible, por falla de 
medios, crear un stock de copias, d 
original de cada plano se mueve 
cada v*:í, que sé hace un pedido. Pur 
esta razón aun cuando nuestros orí- 
| gírales se ejecutaron en vegetal de 
primera o media calidad (90 gra¬ 
mos) importado, tuvo costo es del 
orden de los m$n. 250 í pesos viejos) 
pur metra éstos han sufrido con el 
manejo, ya en el momento actual. 

' un considerable deterioro (reseca' 
miento, pElegues, grietas v rasgados. 
* etcétera), 

Comparado con el costo real en 
i horas ^hambre especialista, más tra¬ 
zado en tinta, etc., no se justifica, 
para un plano testimonio de una 
Organización como la nuestra, aho¬ 
rrar en el costo del pape!. 

Con «¡la idea bullendo en núes Ero 
cerebro indagamos las posíbiüda- 
i des de mejorar el "testimonio" lee- 
■L nko nacional que como muchas 


veces hemos dicho es neccsariu pre¬ 
servar y destacar. 

Como "obras son amores", pena¬ 
mos que si el problema eran los 
planos, como primera medida había 
que mejorar el plano físico, hasta 
el advenimiento de oirás personas 
que puedan, además, producir c! 
plano es acto que hace falta. Si po¬ 
demos hacer un plano njpjor y más 
barato esta pequeña parte ya esta¬ 
ba cumplida. 

Con esta sola pequeña, pero cptv 
creía premisa, es Ludíamos la posi¬ 
bilidad de producir mejores orip 
nales y más baratos si era posible, 

E3 resultado de nuestras primeras 
cspL-ricíneia^ es el que hoy se ofrece 
a los aficionado^ en la forma de 
es te pequeño moto ve tero ridloCOib 
[rolado. 

Dividiendo ei i rebajó, de modo 
que se obviare el "esperto" y Sólo 
sea necesario un buen dibujante, es 
posible absorber en el 80 % de los 
casos el costo extra de un mejor 
material para el original, indeslme- 
tible, inexténsible (no sujeto a va¬ 
riaciones higrané tricas) que asegu¬ 
re su permanencia pese al rudo ma¬ 
nejo que se cunera de él. 

Se trata de filmes plásticos ■ñnii- 
kircs td conocido "Myiar" de las 
vxi rao rd i nanas ca rae terfs ticas va 
apuntadas. 

Medíanle tintad especiales será, 
además, posible mejorar las repro¬ 
ducciones qüc lleguen al afición iidü 
a los cuales se ofrecerá también 
una alternativa en la calidad de la 
copia y et despacho, a partir del 
Plano N" 0240 Correspondiente al 
44 Aprendiz^, que estamos emitiendo 
boy. 

De tal modo se ofrecerán las sí- 
guíen tes alternativas: 


por ELISEO SCQTTG 


I*) Copia helio^ráfíai común des- 
pac hada en sobre certificado, 
CS decir, ta copia plegada. 

2") Copia hdiográfica común cu 
lubu duro, certificado 

3t) Copia heliografsca especial 
(papel más espeso y s¡iLina- 
do), en lubo duro certificado, 
únicamente, ya que no se jus¬ 
tifica plegar esta copia de alta 
calidad. 

Estamos trabajando en este sen¬ 
tido dado que eJ piano acotado, qui¬ 
se ría io perfecto, no se adopta al 
uso- aeromodelista y exige conod- 
miemos técnicos lucra de !□ común. 

Nuestros planos serán plan Tillan 
lo mps perfectas posibles para ser 
utilizados como tales, 

Estos adelantos se harán median¬ 
te la colaboración de las empresas 
privadas de disemj de Curdoba. 
CORACERO S. R U ARGENTEC. 
BRANDAN y Cía., y OTAFI, a las 
cuales hacemos llegar desdé estas 
líneas nuestro profundo agradeci¬ 
miento. 

Mediante dicha colaboración será 
posible mantener y aun abaratar 
nuestros planos con una notable 
mejora en m calidad. 

Como hemos utilizado esta emi¬ 
sión para establecer una comunica¬ 
ción con loa aeromodelistas, vamos 
íí continuación a referirnos al mo¬ 
delo en sí. 

CONSIDERACIONES 

SOBRE EL MODELO 

Si bien el motor es deseable pora 
vuelo en terrenos planos y ausencia 
de térmicas, d "Aprendiz" tiene bue¬ 
nas características como planeador 
"puro", con sólo agregar un gancho 
de remolque 3ET adúlame del centro 
dé gravedad. 

No obstante ser un modelo para 
aprendices, es pare aquellos que 
tengan deseos de "hacer bien las 
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cosaV. con un buen tole úv paü i en¬ 
cía y di empeño, como esperamos 
de nuestros moddisias. 

H) modelo es Fuerte y de simple 
diseño, pese a ]o emd sus caracte- 
risticas de vuelo son muy buenas y 
derivadas de modelos anteriores* 

Si muñía un motor balancee, muy 
bien, la hélice para evitar Jjis vibra¬ 
ción rs,. el peor enemigo deE vuelo 
con o sin radio. 

El diseño mostrado en el plano es 
d auc se considera el mas apto o 
medio, porque ofrece las siguientes 
vari antes posibles: 

a) Si d ala se reduce a Jas dos 
costillas centrales enchapadas 
se oblicuo un modelo capte/ de 
hacer acrobacia. 

b) El estabilizador puede cons¬ 
truirse de una pieza de balsa 
de i mm. mediana, adelantan¬ 
do el C,G, unos ó mm. 

c> El ala puede construirse tam- 
bien en toda la superficie con 
chapa de 2 rnm con burder de 
ataque y fuga v sin larguero. 

El diseñador prefiere encolar to¬ 
das las uniones con cola vindica 
(ver informe técnico del C.T. en 
número anterior) por sus mejores 
características y resistencia. Es Ea 
conocida Tlii eticóla', cu va versión 
industrial OLIDA SI NT Grado A ha 
ofrecida la firma Slauffer Argén ti- 
na y ya es- de uso muy extendido 
entre Eo^ carpinicrtks y modelistas 
para fundición en todo nuestro país. 

E> ademas mucho más barata que 
un buen cemento balsa del orden 
dd excepcional M AMERO ID" nor¬ 
teamericano. 

AJ comprar, &Í es posible, selec¬ 
cione la madera de acuerdo a riufi&+ 
ira nota anterior f iJ La Madera" h 
aunque ciado d sobredimtínsí cria¬ 
miento de esle diseño, es posible 
obtener resultados satisfactorios 
aun con materiales inferiores o co 
muñes. 

Si piensa usar el modelo como 
vuelo Ubre, aumente el diedro a 
76 mtti en nada puma de ala en lu¬ 
gar de los 53 mm pedidos en el 
plano. 

Terminado el modelo, si usa ra¬ 
dío, asegúrese que todo los movi¬ 
mientos Funcionen libremente y que 
tudas las uniones ofrezcan mucha 
seguridad. Puede usarse servo en 
lugar de escape. Si es- necesario, pa¬ 
ra mantener d punto de balanceo 
en su lugar, use plomo en la nariz. 

Pruebe primero bien d planeo y 
use la hélice al revés en los prime¬ 
ros vuelos si utiliza uno de los po¬ 
pulares CM9 potentes* 

Si tiene un amigo experto en R.C., 
pídale a él que le ayude en sus pri¬ 
meros muelos. 

No lleve el modelo al campo san 
estar antes absolutamente seguro 
de que todo funciona muy bien en 
su casa. 

Consiga un contacto cercano a su 
domicilio con un club asociado a 
FAA. y por cualquier duda o pro¬ 
blema escriba a este Centro. 

Con todo gusto atenderemos todo 


problema dentro de nuestras limi¬ 
taciones. 

Si necesita el circuito para un 
equipo PIXÍEp solicite al C. Técnico 
el plano N J 2002 cortera giro de 5 ZfiO 
ley 18.188. 

Le deseamos un feliz aprendizaje 
en R.C. o vuelo planeado con o sin 
motur mediante este versátil múde¬ 
lo dd conocido experto David Bod- 
dington, de Inglaterra, que hoy nos 
permitimos ofrecer a vuestra consi¬ 
deración, 

Si desea copias tamaño natural 
de este modelo, use las siguientes 
alternativas y precios: 

fltda 
El kri 

I-) Copia hel logró Tica común, 
plegada en sobre cerliFica- 

do .. 3.70 

3') Idem, ídem, en tubo duro 

(sin plegar). 4,20 

3?), Idem, ídem, en copia espe¬ 
cial y tubo duro . 5,60 

Gire a nombre de: CENTRO TEC¬ 
NICO FAA„ Ríoja 57, Esc. 5, Cúr- 
¡Joba, atenciún E. Scotto. 

No incluya efectivo en sus cartas 
despache por certificado; aclare 
en su dirección en la caria (no 
sólo en el sobre). 

Conserve el talón del giro y el de 
certificado por Cualquier problema 
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con el torreo. En rodu cjso de du¬ 
da el Centro Tánico siempre envía 
el plano y después aclara con el afi¬ 
cionado cualquier problema de des¬ 
pacho. 

Si e] pedido se realiza directa¬ 
mente (sin intervención del correo) 
debe deducirse J IjDO a cada precio. 

Si se observaran ertwts en los 
planos, su aviso al Ccnlro Tdcnh-n 
.será agradecido para enmendarlo 
medíanle Le ira de Cambio con men¬ 
ción del autor. ♦ 
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INFORMACIONES DE LA 
FEDERACION AERONAUTICA 
INTERNACIONAL 


CAMPEONATO MUNDIAL 1971 

Liase FJ C. (Motor FAI 1 
Clase F..I.A. i \ordk \ 2) 

Clase FAA- íWafctfleld) 


í s Federíidón Aeronáutica IntErnacional C FAf > hÍKo disputar 
en Güidmrg 'Suecia) duran i e los días 2. 5 v 4 de julio 
FPdo. el Campeona éo Mundial para la especialidad <Jr Vuelo 
Líbre. 

A í'üí i de pedidos úc inscripción perK-C]nales, nuestro p 
he lio representado par los aficionados Hu¡iu Pedru Benedini 
v Emilio Romero en las cmegairbs Wakcñcld y Nordic A/2, 
re^peclsvarnenle, Debemos u clarar que estas partid pací eme* 
fuerun $oKtDUdAi eccmúmiv.uncíate ett forma parricular por 
lnn aTj donados mencionadus. 


m ** iP 


Del 15 ni 22 del próximo mm de octubre ac disputará en 
Davíeütown IFF-. UU.t el Campeonato .Mundial de Vuelo 
Tcltcüinandadü. Acrobacia Clase FJ.A. 

Hécardi Mi MI diales humulngailus por la FAI; 

Clase F - Su hilase F.1ÍJ. N- 4; Modelo de avión con rnr> 
lar ile pistón. 

Velocidad: ]4U2 km/h 
V. Küuomnyn íliKSS, USSRi 
T outhino. Mosco 
2Í de Julio de l?70 

Clase í-J.B.: Planeador ck 1 Radioconirol 
Distancia en linea recta: 34¿ó km 
Gerat Mar Un 
Hereford. Tacas 

12 de Abril de ¡m 


tkd jnáüfcis di: las dasificaclotlfa queda demostradu una 
vez mas nuestro buen nivel en el orden iníemaríonal, ya que 
Se debe considerar las dificultades que trac aparejada üiui 
participación, incompleta en las espccialktadcs que ^ dispu- 
lanL Por rilo, la PAA realizan los máximos eslútríos a.nu i 
I;ls autoridades para obtener los medios necesarios para que 
ck aquí a dü£ añm podflJTHfr llevar \i¡ próximo Mundial a 
disputarse los equipos completos. 

Se tiene programado una compilación, de la* experiencias 
r^ngida-v por ainhus concursantes para poder volcaría v\u 
Centro Técnica FAA a todas Ins instituciones afiliado ■ ♦ 

& m f 

Clase F - Subclase FJJV; Avión Eebcomandiuki 
Di i ta nda en línea recta : .165.0 km 
William F Ikrtrant < BE. LÍU.Í 
Ontario - Canadá 

10 de Muyo de IW9 

Cla_vc F - Subclase F±A. * H- 51 
Velocidad; 149,08 kirr/h 
Faul F. Di fruteo 
DahEgnen. Virginia 

20 de Agosto de 1969 

Ciase FJ.C t - K~ 35: Helicóptero Tdectimandjido motor 
de pistón 
Duración: SJS" 

Jolm E r Hurknwi ( EE UUj 
IB de Muyo de \9Gft‘ 


VUELA NUEVAMENTE 
EL FAMOSO AVION "SPITFIflE" 


E L avión “5pllfir* M Marte lA qws 
se hizo Famoso en U batalla rfe 
Inglaterra on julío-soptiembrñ de 1940, 
se fabrica abure en q«u1n 1/24, 
y os el mayor modelo de Ib compa¬ 
ñía AirtíJC Esta mlamo modelo de 
avión ae vendía yo en osero la 1/72. 
Con al juego r compuesto por 155 pie¬ 
zas, Btn puede hacer un mnriéln -no 
vuela— con una envergadura dr- 045 m 
y un largo de 0,38 m, e Incluye un 
equipo accesorio —el motor— que 
propulse la hélice de tres palas, tdü 
peneles del carenad o del motos se 
pueden sacar para ver al molar Mer- 
lln en todos sus detall bs: también 9 dh 
movibles los penales da les alas pmu 
tener acceso a las ocho ametralla dora a 
Srownlng y el deposito de mutile io¬ 
nes. Dentro de la cabina —que poseo 
Un tocho Corredizo Eran apa rente — po 
puede instalar un aviador con su traje 
de vuelo. Los alerones, los elevadores 
y al Ulmén do dirección aon movibles 
y el tren de aterrizaje es retráctil La 
firma ha presentadu dos modelos del 
avión con of número de famosoa es- 
cLiadrones de le Renl Fuerza Aérea 
Británica, el N 602 y el N 54 * 
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CORREO AEREO ANTARTICO 
SERVICIO INTERBASE 







par el Mayar SALVADOR AlAlMO 


É5 T-ií -Hl nrrtzwdú éri 1 j plilft <fo ti Air** 

Vlete&Pftettoro Marimba En prlrn^r plann *e 
□baorvan lih Cirpn ftut HíVlflfqn de rolmjre 
dunuíí» urt Ll-BtttfHi al f»h*r¡nül j.Lii ova 9iaa. 


E L 9 d& octubre do 1969, el DHC-S 
4H Twin Qtter” matrícula T-&5 vio¬ 
laba por segunda va* rumbo a la An¬ 
tártida para tnftftgjv ¡unto con los 
"Beavor" P-03 y j*áD5 el meterial aófffO 
da íiüíocíón de ta Base Aérea Tan len¬ 
to M alianza, 

A partir de eso día dicha máquina 
empozó ñ surcar los cielos más aus¬ 
trales de ¡lUGsSro territorio, uniendo 
los distintas Bases instalados en el 
Sector Antártida Argentino, don da to¬ 
talizó vanas horas da vuelo an misio¬ 
nes de transporte de personal, carga 
y corresponden cía. 

Hasta eso momento ge encontraba 


en nao an la Beso Matíenzo un gomi- 
grato (Flg. 1J que se estaba aplicara 
do desde el uño 13& í en la corres- 
pon donela que era transportada por 
alguno de los abones de ese Baso, 
pero como habió quedado obsoleto 
por la leyenda "Oese Conjunta Ta¬ 
ri ¡ente Matlenzo", la División Antár¬ 
tida del Comando de Operaciones Aé¬ 
reas hizo confeccionar una nuevo mar¬ 
ca poeta! fFig, 2) r la eual lúe remi¬ 
tí da en remplazo do la anterior, d 30 
de JunFo de ÍWHh en el vuelo que e! 
‘"HdreuJfta” C-130 E H matricula TC-02. 
realizó e la Base Aérea Vicecomo doro 
MarámhlD [Operación Brown). (Vor 
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En «I »j*+ 0 rn ti T-Kh Pili 1*0 diJfiiAt4 Jf BrWnt hfl *pMcfr ]¥?r 

UfLmiTB m li IMfCI tft Ij ÜfflfB 3, Éü «Dhr* t* Pütd* *pr«cl*r 

rii^tw nuinCii f túA th¡iirt*1íer* CíWt«pfliii4l«n*Wi » «** tLjí!*. 





AEBOÉfí PACIO N' 347, Julio 19711. 

Desda esa día la marca en cuestión 
quódá oficial mame habilitada y se Fia 
estado aplicando en la corresponden¬ 
cia de carácter oficial, particular o 
filatélica que se transporta entre las 
distintas Bases en alguno do loa avio¬ 
nes que la Fuerza Aérea tiene des Tri¬ 
cados en la Antártida. 

Por otra parte,, se impartieron Ins¬ 
trucciones para que dicha marca fue¬ 
ra aplicada con tinta orul on una parte 
visible de Eos sobres y 90 estableció 
que dicha marca anulaba todo otro 
sello anterior que se encontrara en 
la Besa Aérea Teniente Mmienio * 


"TO.WÉHXA* 


HE. I 
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identificación 


a 

u 

a 

Cl 

ÍO 

0 


RANGER I 


Serte VtTO-í -... 

A t^OgCO 11 1,1 . . i p i' ■ ■ ■ ■ 

Perígeo - - - 

Velocidad en t'i apogeo .. - 

Velocidad en d pengeo .. .„ t . 
Vdocidad media en-órbita 
Tiempo de revolución ,, . 

Ínc¡ inación de la órbita sobre 

el ecuador .... 

Duración probable en órbita . 

Vida útil del satélite . 

Reingreso a la atmósfera te¬ 
rrestre __, 


N malino 
504 km 
m km 
27,070 km/h 
28.460 km/h 
27.700 km/h 
91,1 minutas 

32,9 grados 
Varios días 
Unas horas 

somn^i 


Fíií r de origen , - -,. 

Estados Unidos 

Idtgar de lanzamiento ,. 

Cabo Cañaveral 

Designación oficial .......... 

1%1-Phi 3 

Cohete portador ..,. . .. 

Atlas-Agéna B 

Cantidad de etapas ... 

Peso del cohete en el lanza¬ 

Dos 

miento . ... 

mm kg 

Empuje de1 cohete .. ■ 

Fecha del lanzamiento y pites- 

mm kg 

ta en órbita .. 


Pi?,ífl total del satélite ...._ 

306 k e 

Forme ...... 

Cilindrica 

Diámetro .... . 

1,52 m 

Longitud . . ... 

3,50 m 

Frecuencia de tas transmisiones 

136,0 Mhz 


//uímmen/oxr Detectores de radiaciones solares y cósmicas 
v del polvo espacial. Dos pandes solares con un total de 
8.6SÜ células solares; radio transTn-htof;- sistema de dirección 
y orkíiE ación ► 


Naturaleza de la misión; Obtener evaluación de lo? snslru- 
oten los de a bordo y dd sistema de orientación en d espada 
exterior. Perfeccionar b técnica ifc un lanzaran! n lo con des¬ 
tino a Lll Lona: para ello tendría que ubicarse primera en 
una órbita de espera en torno a la Tierra, para posterior 
monte ser enviado a una órbita de gran excentricidad can 
un, aparro Superior n b órbita de b Luna. 

Resultada}- EE lanzamiento del vector portador has i a reque¬ 
rir Jd velocidad orbihd luc todo un éxito. Pero, posterior¬ 
mente, ai querer reencender la segunda clapa Ag^na para 
impulsar a la carga útil hacía la órbita elegida, ésta no 
funciono, obligando al Ranger I a permanecer atado a una 
órbita muy baja en torno a nuestro planeta. Por tal motivo, 
el constante con ¡acto con Ib masa de b atmósíera superior, 
en el perígeo de su órbita, originó su destrucción Iota!. Mu 
obstante no haberse 1 logrado d objetivó principal, los datos 
tecnnlúpcos brindados hasta d momento tic su reingreso 
han servido para perfeccionar las sondas siguientes en ía 
serie Rimgcr> 


EXPLORER XIII 


País de origen .. Estado*. iWd» 

l4tgar de lanzamiento -- r --- Walloph Jstand 

Designación oficial 1%1-Chá I 

Cohete parlador ... ... .. Scout 

Cantidad de etapas ,..,, Cuatro 

Peso del cohete en el la riza- 

miento .. .. 1**00 kg 

Empaje del cohete . 79.$00 kg 

Fecha del lanzamiento v pues* 

ra en órbita .. WVHlflM 

Peso total del satélite , , , ■ S5 kg 

Peso de ti i carga útil . ófl kg 

Forma .,_ ...... Cilindrica 

Didmctro .. . . . 0/1 m 

Longitud .. 1,93 m 

Frecuencia de las transmisiones ía&.l Mhz 


fTi.Mrnrriáutús: La superficie del satélite estaba lite raimen le 
cubierta de cita linios lipas de detectares de mícnsinctiíoritüi 
BiUenm subre*. dos transmisores. 


Seres vivos . ... * *, Ninguno 

Apogea ....... 975 km 

Perigeo ..282 km 

Velocidad en el apogeo . 25,790 km/h 

Velocidad en el perigcú . . . ¿-510 km/h 

Velocidad media en órbita . . 27.:o<l km/h 

Tiempo de revolución . 973 minuto'. 

Inclinación de la órbita sobre 

el ecuador ... 36,4 grados 

Duración probable en órbita . Unos días 

KííJít útil del satélite . Tres dsaí 

Reingresa a la atmósfera le- 
rrestre ...2B/VU1./6I 


Naturaleza de la misión. Por medio de cinco da so de délo.- 
lores de partículas de procedencia cósmica, se trataba de 
medir el flujo que es al raído por Ja gravedad de nuestra 
planeta l'íj ana órbita cercana a cl. Li cuarta etapa dd 
veLiur portador, unida al ■smeEite prapiaiticnie dteliü, fue 
recubierta también por de lectores úc micromctc-ariU)*, para 
ofrecer de ese moda jptiyur superficie de íjont.-ujó con 
aquellos. 

Resultados; Programada para permanecer en órbita duran¬ 
te varios meses, y para enviar fnloriniirión por lu menos 
dóname las primeras veittqttas desde el momeólo de su in¬ 
serción ea órbita, d Explorer XIII no pudó cumplir con 
5 IÍ misión por d hecho de haber sidu ubicado en una 
órbita de perigeu muy cercano a las capas densas de la at¬ 
mósfera, Tal proximidad resulto fatal para la carga útil, la 
que a] cabo de tan sólo tres días se destruyó por fricción. 

Observación*;?;r EJn objetivo secundaria fue evaluar cl curnpor- 
Lamirnlu de i vector por [ador Scout en las secuencias de en* 
«adidos de las cuatro clapas y rus separaciones 
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GLOSTEP AlñCftAFT SÍNCE 
1917, de Derek N r James 

Putn.im & Company ■ Londres. 1971. 



since 191? 


P LTM 4M £1 CliMMNY. líl editorial 10- 

ai tiza cuya* publicaciones han con- 
Iribuido notablemente a enriquecer la 
bibliografía subre lemas acrnnáutfceos, 
dio .1 conocer en juniu último orra 
vnlioji^ ubna sobre esa materia. Se ¡ra¬ 
ta de Gíusfer Airrrüft xime 1917 (Avio¬ 
nes dosier desdi.- 1917). Su autor. [Te¬ 
rek N. James —ex ingeniero de la 
dosier—, participó acllvmnciue en el 


Boletín do Información^ 

de lo Comisión Nacional de Estudios 

Gei>He1iQh&icos 


M 1 Año 1 ^ Abril 1071 


CNE Q H 


uit 



diseñu. producción y venta de & viernes 
de la línea Hucckcote durante los 23 
Lirms en que estuvo libado a dicha 
empresa. 

En Chalar Aírcrafi, Jantes describe 
prime raititmie 3 a formación y desarro¬ 
llo de la Compañía. Los Indudables 
co nocí míen ¡os ulean/adus en d largó 
lapso en que nula buf ó con lu dosier 
Je permiten aportar algunos norme ño¬ 
res verdÉdcrHmeiUe fascinante sobre 
lü locha qur p tamo en d terreno tá¬ 
nico como en el financien^ debió librar 
ln Compañía a lo largo de sus 40 anos 
de Vida. Es de hacer sotar que isla 
ojerosa empresa fue elegida para ln- 
rícar el primer jet inglés —el £. 28 i 
3^—, y q ug luego produjo, con igual 
éxiio, el ubicuo Meitar y d póteme 
Javeiiri del cuál Fueron construidas 
alrededor de 4.000* unidades 

El ¡Ebro cuenta con cupHulüs indi¬ 
viduales dedicados □ los distintos avio* 
nes dosier, de manera que d lector 
puede ahondar exhaustivamente en 
nuevos detalles de construcción. ilo 
«arrollo e historia opera ti vn de cada 
uno de esos modelos* Estn sección. 
que provea unís información tan com¬ 
pleta como minuciosa, cubre lodos los 
prololípus salidos de La fábrica Glo* 
ler. e incluye hasta aquellos menos 
conocidos como, por ejemplo* el Goní* 
bel —con licencia de construcción en 
Japun— r el Gtaw. ej Grarcoocfc y el 
AÍJi 

De ]□* \2 capitulo*. que componen 
Ja obra, James dedica Jl a otros tarv- 
tos modelos GMter En el primero. 


en cambio, describe el origen c his¬ 
toria de la Compañía. Allí iraní un 
panorama genera! de la empresa en 
luda su trayectoria, con un relato cro¬ 
nológico de ¡as principales vicisitudes 
que aíra veso desde su nacimiento has* 
la su desaparición. 

Con un dejo de melancolía explica 
en el último párrafo de ese primer 
capítulo: ‘"Finalmente, el & de abril 
de 1964. Jli tábrica Hitcekcrctc íue ven* 
didj .i GLoucevíci Tíading Es tatos. y, 
eosi imperceptiblemente. el espíritu 
de ln Compañía dosier desapareció 
I-i serie de capítuluS dedicada U ITIO- 
Hrlus dosier se inicia con el Marx I 
\ Unalba ron d Javeíii i r El libro se 
completa con 9 apéndices £xplÍO!tÍYttf 
y un amplio informe sobre la produc¬ 
ción v las venias anuales. lanto para 
Gran 0i eluda como par a la exporiut- 
elón. Además, contiene dalos m pu 
bliciidqs hiisifl d presente sobre más 
de 100 proyectos Glosler. 92 dibujos 
de distinto* múdelo* visius desde tres 
perspectiva* y 500 ÍOSiigraftas, 

L;i obra de Derek N Jame»* c\ re* 
cgmendflble desde ludo punió de vista; 
información excelente, dalos técnicos 
(muchos de ellos hasta ahora inéditos 3 
de alto interés y material gráfico que 
conypfotvtcúfl magníficamente el tex¬ 
to. Ln suma, un libro valiosísimo para 
iodos aquello? que se interesan por 3a 
aviación, pero que,, lamcniabíemellle, 
verá reducido su ámbim de difusión 
entre los Lectores que conozcan el idio¬ 
ma inglús. que no existe Traducción 
en español ♦ 

AJL 


P ote motivos de espacio no bemov po¬ 
dido comentar con anterior rilad es¬ 
ta revista que ya ha cumplido cinco 
meses, Hoy, a] atilenlitr hacerlo, nos 
vemos obligados n transcribir nu pre¬ 
se nincrión. ya que en lIIu se exponen 
\o^ objetivo^ perseguídus por la Comi¬ 
sión liI encajar esta pubbCAClóPt 'E| 
crecimiento paúl aúno de Ea Cumiítóu 
NuIl. ranal de Es ludios Cco-HdiaflíJca? 
v el anhelo de procurar una mayor v 
iiiejor fuente de información para Uv 
dos los que p de una manera u Olía 
encuentran vinculados a 3a taiea que 
desarrolla este arg¿nmno r iiu i tío l¡ vado 
a esta Dirección estructurar un bolcún 
de divulgación. 

"Sea ésit, eiUnnce», un augurio para 
que Fu publicación epie con el presetm- 
número se injdd r cumpla su cometido 
de estrechar vínculos entre aquel]□* 
que participan en la tm p D cu dLtíril, 
pero entusiasta urea den tífica, a 3a 
que estamos abocados". 

En este su primer numera lesierfaüL 
el panorama general y actual de lah 
actividades, trayecloria y planes de Iei 
C omisión^ lodo pasa puf estás pagíEias 
cargadas del deseo de una mayor co 
muniearlón entre esle ente y sus f-e- 
guidures, y la posibilídadi de llegar al 
publicó en general. 

La Comisión fue creada a Fines de 
I&&G. vohnH las bases que luviera la ex 
Comisión Nací-una! del Año Internado 
nal del Sul Quieto: promover la inve.s- 


ligad un. dotar al pah de uspceíaJísLus 
imprescindibles para su natural lundo 
pamiento independicnic. proveer de 
nuevos medios a la industria iindcmaE 
y lograr un óptimo nivel en lúa invrs- 
Kígii dures argentinos tendiente a i or¬ 
inar equipos respon,SBbles y perfecta 
menlc capacitada. 

Cuentan eun un observa ¡orlo pilmu 
i el Qbsírx'atorio Nnduíial de Fi^n’a 
CmSíitícíl i y UP cetúeiw de investigado 

rea e-SpcciíllLíadío en diversas disclpU- 
njis relacionadas con la Geu-Heliüllsica 
de Jus que ü ^U Ve/ 79 de ellos lurmart 
parte del personal dd ohse-rvatoriü 
piloto. 

Sus actividades ttia.s conocida son: 
desarrollo de planes d-dulflcas y apli¬ 
cación de 1«i ¡tivesttgnciones: purticipa- 
eíun en congresos; cursos: seminarios;: 
publicaciones: viajes y becat de capa- 
di ación, etc. 

Por la variedad y cantidad de eu¡u> 
dmiímlus que el hombre medio deb*? 
ira lar de aprehender en esta sociedad 
polifacética, es imposible descubrir 
b labor secreto de los grupos 

de investigar ion que día a día aportan 
nuevos métodos y dwUbrimtciitfK pa¬ 
ra el mejoramiento y desarrollo del 
país. Ese Iue el motivo fundamental 
de este comentario: tlcr a ■L-^llóLeJ , el 
trabajo de la Camíaiün y de lodos v 
cada uno de los hombres- que la in¬ 
tegran. * 
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hemos leído 












nos escriben 



R^jíeeruk ■ ntrüjftllúi tcCCurti q %it r Culi 
rl dr p-aJ-rr cwnLrsLar Encnsudb 

merplí *1 iTHi^r númcTP de íitftfli, 
IíkIíí Ea esnwtcis papihlp 

en rup rrc|tiníJii Intuido dr no In¬ 
cluir enJii dr áüA ¡enut cti cidn uní. 

Ir* lEirtífiifcacEm'i qur iLú 
mml^rlIUn CúrfcJiiH'iiü lti lJ ii rn íut- 
um njr:J:.uljr, y que tüám* tai ciTLtu 
«rlíi «imdldii en cija ipíftón por 
rifurnifl ardon dr UrfwlR. 


¿QUE PASA CON EL TSS? 

£r. Director í 

Leyendo lia.5, tUi Ernas noticias 3 ira- 
ves de dmríos y revistas, se roe creó 
la. cgfifp.5Í^n de üahcF qué es ío que 
raímenle pasa con d TSS nortcamc- 
ricano, ¿Fue aprobado a no? Por tra¬ 
tarse de un ¡rema aeronáutico de jtü. 3- 
piLirtLe actualidad, les prugyníu ^ no 
piensan publicar nada al respecto. 
Además, quiero vrdfci t pt I r s que me re¬ 
mitan bibliografía sobre hélices, ya 
que quisiera profundizar mi* escasos 
curmcimkmus rn cu i materia 
A propósito* he notado que los 
viáticos mi [irán en un gran número 
de aviones lidien contnrrotafivtus, 
¿Qué ventajas tienen con respecto n 
lá* simples? 

Fedgmoj Pittrac hinni 

Hernando (Cérdobát 


El prugnima TSS nuriCiimérJtaifift, 
que preveía la construcción dr un avión 
de transporte cuuIcjlíaI supersónica 

par cUcnla de IkrKn^, queda caneela¬ 
do por el Congreso de- EE. lll Ambas 
enmaras lcpi-í Eath jis §C proniiFit-lLimn 
en ctíUErn del Eun pule miro provee Id, 
En Lo que remecía a esto, que cama 
usted bien di Ce. ei de pal pitan le aC- 
[ mi lid; id, se encuentra en preparación 
en nuestro* mesn» de irubnjo una nom 

sobre ludo lü relativo al tema. 

En cuanto a tas hélice* contrarro- 
fptJYM, sus principales vcnujan ton: 

I) Foseen mayor empuje en rt des¬ 
pegue. Ln incidencia fluetimnfie de las 
seccione* de la* pala?-, debido a 3 a 
Inter! ere Elcla en Iré ellas, retrasa la 
perdida, lo que aumenta el empuje. 

2 i Permite una reducción del diáme¬ 
tro dr ta hrlke, eun la COHalguien le- 
dlsmlnuelón de pérdidas por las pum 
las y altura del tren de aterrizaje. 

5> Producen un Unja simétrico, di- 
inlimndti defectos de cnnlml. Ttsrque 
y va t» la glroscúplcns siiti neutral Izadas, 
4) Reducción de la míilafli aero¬ 
dinámica. debido a la cILnilriarkm de 
la roe avión de la vurrkiilr út aire so¬ 
bre el fu se taje y raíces del nln- 
F.n cuan En a las desvcnlnjasi 


Ij Frío ndldonM. 

2 i Mayor mmplkjiclón de lilcuuit^ 
mus y manlcnlmleuEo-, 

3) Dificultad ilu diseño de un buen 
fusclmdu de hélice, 

Eti cuanto a ta bibliografía^ le reco¬ 
mendamos’ Mrcrafl Pr apelle r fidíid- 
hovk. de Kart Fiilfc; Fufidamcriio dr 
la teoría dd aíav dr La hélice, de üer- 
mcinn. GUtfCTt: /‘te .4rr crují Pfo¡jelíer m 
de Richard \1arkcy; The The&ry o/ Pro- 
pellrrs de Theotítma Tbeodaraen; ,Tj>- 
fiafl FroptiUnr Défíjgu, de Prcd Wekk. 
libro» estos que usted puede colmillar 
rn la Biblioteca Nacional de Aeronáu¬ 
tica, Paraguay 74ft, en él horario de 
% m 2Q horas 

COLECCIONISTA 

Sr- Director: 

Colecciono fotografías de aviones de 
La Sugunda Gucttb Mundial, con ^us 
correnpondknELL-H caravienstiLTi» tóeni- 
cas. OuisítrB saber si \ü lian publicado 
liatojí del Messeniehmm ElH y Supcr- 
múHoe "Spiifsre ,H \ ti me pueden con¬ 
seguir lutos de ellos. Además, me in¬ 
teresaría conucér diversos dalosi dé 
aviones de esa guerra. 

Amurro Kiv.uu 

Senítt Jfajsd Parupui 

liemos publicado en nuestro* núme¬ 
ro s eorVespundienles a enero y marzo 
de I9É9 datos y lámina cení rol det Mes- 
ser«elimllt 309 y ^Spúfirc ", rcipcetb 
vamenle. Con respecto a tas fuEugra- 
ílas solichudBS, tamenbniioa común! - 
carie que la» de micsiro archivo se 
deallitan eKduaivafWetile s la ilustra 
dón de ln revtaui- 

En cuanEu a lo* datas de aviones de 
Ib Seguiula Guerra ATujeíNnI, puede us- 
led rcmitinc al anuario fatu' * alt íhe 
Airirtífl, 19-IS4*, donde erreotv 
inir.i lodas Hits varactcríjtkjta y foto¬ 
grafía*- 

SIGLAS 

Sr. Director: 

Sin neóntq en materia áÉirCfliUlicfl 
v leo a menuífa Iils siglas ECÁT, 
MftCA. STOL y VTOL ¿Que significan? 

En la* carne certetkuii tie yvíuues, leu 
que a treces, la veloEldad está esptv 
wídá vn Machr ¿Ctiáj c* su equivalen¬ 
cia? 

ELstébíln: Daniel Heínnjkhi 

Justo Daract fStm Luis) 

Los alólos por usted mencionadas 
slgnírican: 

E C AT: Ecolt de Combiit ct TAppul 
Tacílque (A%Iún de escuela de conv 
bate y apoyo láctico K 

MRCA: MuLrl Role Combal Alrcrafl 
I Avión de trcirnhale mullípleb 

STOLr Short Tahe IIíi ¿utd Laiiditig 
íDtspegiíe y nierraraje cortos). 

VTOL; Vertical Takc Qfl and Lan 
dtng EDespegue y aterrizaje ver- 
Halles h 


En cuanto ni número d« Macb. é*le 
VM hi ve loe! dad del avión con te* pecio 
a la del sonido. La velocidad del sonido 
varia con la tcatpcrttunu A mayores 
alturas aJ descender la temperatura, 
disminuye ta velocidad dé luS ondas 
■onoros. Por consljíulenic, no es to 
mismo volar a un dL-icrmitiado número 
de .YÍacE] a nivel del tiUir qu« a una al¬ 
tura dtlemslnuclii, 

A nivel del mar, la Velocidad a que 
se propaga el «anidó et de I-23U km li. 
en Lanío que Ii 32.PDO m es dé 1.050 
km hora. Por to tanto un avión que 
ni cié a L 2.IXI0 m a Y1.iv h 0 r 0 rstll volan 
do si t 90 :l r de Ia velocidad yúnka fc o 
sea 545 km piar hora. En Entilo que si 
catuviese volando a Mach 09 ni nivel 
del mar se esmría dcspLazandu a 1,100 
km pur hora. 


VÜLGHT A 7 'CÜRSAIH' 

Sr, Director; 

GuhúériL .vuhcirarlés La publicación de 
lazi caractérí&liai^ iccnscas generales 
del m-Jün de apoyo táctico Vought A-7 
^Comair"'. Aprovecho para hnúdavk 
mií sinceras felicitaciones p*n m ac- 
üajizadaA y dinándeas- ediciones, es- 
pccialniénte en lo que sy refiere .i his¬ 
toria y iccno^ofilg aírocspaélaJ, 

Jtftt L ElKESTn PAtAClLJ 
Dr, Rónutki Nvrin 2395 
(Capital Federal i 

Agradacemn* sui gcnthE* couccpio* 
y pasainns a complacer SU pedido. El 
Ymjglil A-7 "CoTMlr" ti ep un caza Iflt- 
Ileo Ei-mnophizii. Su pbml.L de poder ia 
constituir un turborreactor Yliisnn 
TF43 de doble Hujo y b.m k^ de 
empuje. 

Su máxima velocidad —itn cargaa 
externas^ es de Maeh 0,92 o se 2 k 
3.125 km b a nhel del mar, Con 
5.550 kg de boníkii*, es de Mach 0,H?, 
es decir. I.OZO km hora, 

Su radio titileo* cotí 5.550 kji de 
bombas y volando n S5* km h a ca de 
kZí kiln cutiros Su máxltlta AflKHIO- 
mia, volandú en mUktn de escolta y 
sin arm 2 iTii£uiu cxEertor, ei de 4.tt5 
ktlómeiros. 

VaeÉ), pe*ii "-Mfl kg y su peso ma- 
vimn en orden de despegue » ílí 
19,050 Lí= y aú armamenio consiste en 
un C-Ull-Óin de ío mm y una amplia 
variedad de cargos fÚEirlorei per un 
tul ai de 9.072 que *qti dUt rlhuldas 
en ocho p unt isa fie fl ilición bajo Ital 

ulü AS 

Sus dimensiones principales son: 
en ver ^a dura 11,30 ni; Itirtgllitid 14.0Í 1 tn. 
alto 4,90 m y fluperflele alar m 


INDICE PE AVISADORES 

Biljáax L hjn:pii.Tn 441 

Kingí Corp. * 

miII■ Bbl ki w-'PIflhm i i mbf I 
Prínce-BIrince lluei. v Ihnknpi 
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SERIE 

DESFILE AEREO 


SERIE 

LA LUCHA EN EL CIELO 

AVRO "L&ncefter” 

EL MONSTRUO ABATIDO 

AVRD “Lincoln" 


EL PUSO ALADO 

BLEfiHQT XI 

CAI EL AGUILA 

CURTIS HAWK 111 

UN COMBATI INCREIBLE 

CURT1SS HAWK 7 5 0 

í 

EL CIRCd RÍCHTDFFEN 

DOUGLas A-40 

ESPÍRITU INDOMABLE 

HAWHER SIDDELEY HS. 749 

A TIROS DE REVOLVER 

REFHJBLlC F-fK 'Thuníerehler 

LEGENDARIA INCURSION 

LAMINAS A TODO COLOR EN 
TAMAflO 27 s. 20 CM, CON SU 
FICHA TECNICA E HISTORICA 
INCLUIDA EN EL REVERSO 

s 0.50 c u 



LAMINAS D08LE PAGINA 
(42 * 20 CM) A TODO COLOR. 
CON su correspondiente 

TEXTO EXPLICATIVO Y VALIO 
SAS FOTOGRAFÍAS AL DORSO 

i 1.00 C/u 


SERIÉ 

DESFILE AEREO 


Aé.C.2 "Té rifa Conliinn" 

CESSNA T-17 

CURTIS! HAttlC FMCC 

CE HAVILUNO OHG-S 'Tüin Ottcr 

DORKIER ODÍSD -Skptnrirtr 

FOCHE WÜLF FW44J “ttraslitr 

IA.5I A XI < fl Putlr* n 

LEARIET M 

MESSERSCWMITT BF'109 E 
PIAGÜia-OOUGLAS PD BQ| 
SUPERM4RIN E Sprrfírí Mk. II 


Adquiérale?* d ira dómente f n Iü pire«rdn de Pü-bhíaíiflfiM de! Círcuta de Aerona^icn 
PARAGUAY 749 - de B:Ü 0 3 15 :D 0 . 

Giro! y a Cheqi^i a? CIRCUID DE AERONAUTICA * DlRECCEON M PUBLICACIONES 
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2,00 el ejemplar 


IB,00 un uño 


Jirnir?3D hh 1.5 A C, 

Don &mso ÍG53 — Bueno* Mtfti 



















